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Dos F-105 realizan un abasteci- 


miento de combustible en vuelo. 
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MOSAICO 


D ice Kissinger que un concepto básico en 
el pensamiento militar de los Estados Uni- 
dos exige que el pueblo americano sea víc- 
-tima de una agresión concreta antes de de- 
jarse arrastrar a una guerra, En cuanto a 
la naturaleza de esta agresión, parece com- 
probado que los golpes que los americanos 
consideran como insoportables son aque- 
llos que reciben en el mar. Por lo menos, 
así fué hasta la última gran guerra. 


Hasta entonces, los Estados Unidos en- 
traron en las guerras más importantes de 
su historia en el momento en que alguno de 
sus buques era hundido o atacado. Recorde- 
mos que la guerra de Secesión se inicia cuan- 
do un buque enviado por el gobierno ame- 
ricano en socorro de un fuerte, en Charles- 
tón, es atacado por los sudistas. Se declara 
la guerra a España en 1898, cuando el 
“Maine” hace explosión en el muelle de La 
Habana. Fl hundimiento del “Lusitania” 
por los alemanes fué el incidente que pro- 
vocó la entrada de Norteamérica en la pri- 
mera guerra mundial y el ataque a la es- 
cuadra en Pearl Harbor, señala el comienzo 
de la intervención en la segunda guerra mun- 
dial. La idea se ha generalizado hasta el 
punto de que se ha llegado a afirmar que 
los Estados Unidos entran en guerra siem- 
pre que se les hunde un barco. 


Resulta oportuno recordar todo lo ante- 
rior, porque hace sólo unos días un buque 
de guerra americano, el portaviones “Card” 
fué hundido en el puerto de Saigón, al pa- 
recer a causa de una explosión provocada 
por una carga adherida al casco de la nave 
por un grupo de saboteadores del Viet Cong. 
El ataque ha sido el más espectacular acto 
de terrorismo hasta ahora llevado a cabo 
por los guerrilleros comunistas y se ha pro- 
ducido en los muelles de la capital del esta- 
do, pocas horas después de haberse cele- 
brado en todo el país la más importante 
de las fiestas de la nación en esta época del 
año. 


La noticia del hundimiento, que en otra 
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Por JJ 


ocasión hubiera conmovido a los Estados 
Unidos desde Alaska hasta la extremidad 
sur de la Florida, ha sido acogida en el país 
con bastante indiferencia. Sólo los medios 
políticos desarrollaron cierta actividad, mien- 
tras la prensa más sensacionalista dedicaba 
al suceso el espacio indispensable. 


El ataque al portaviones se produce pocas 
semanas después del regreso del Ministro 
de Defensa americano de su viaje al Viet 
Nam, cuando afirmó en Washington que 
ningún mando militar de los Estados Uni- 
dos con alguna responsabilidad sobre el te- 
rreno, dudaba de la victoria si se compro- 
metían los medios suficientes. Esta parecía 
ser la cuestión: medios suficientes para'al- 
canzar la victoria. Pero si hacemos un rá- 
pido balance de las fuerzas en presencia en 
el territorio vietnamita, pronto llegaremos a 
la conclusión de que no son los medios de 
combate los que realmente escasean en el 
bando gubernamental. El régimen de Saigón 
dispone de unos 220.000 hombres en sus 
fuerzas militares, más otros 150.000 cam- 
pesinos armados y algunos miles más en- 
cuadrados en milicias controladas por el 
Gobierno. Ante esta importante masa ope- 
rativa, el Viet Cong cuenta con solamente 
unos 23.000 militantes comunistas, agrupa- 
dos en unidades regulares, con 100.000 com- 
batientes más en organizaciones paramili- 
tares. 

El desequilibrio de fuerzas que las cifras 
anteriores reflejan, se acentúa con la pre- 
sencia de los “consejeros” americanos, que 
en número de unos 15.000, apoyan al Go- 
bierno de Saigón, a lo que hay que agre- 
gar la influencia que el dominio del aire 
ejerce sobre la marcha de las operaciones al 
permitir el transporte rápido de las unidades 
de helicópteros a los puntos de concentración 
de los guerrilleros comunistas, al mismo 
tiempo que éstos son atacados por una avia- 
ción de apoyo perfectamente adiestrada. 


No parece, pues, que la falta de medios 
sea la causa de los reveses que las tropas del 
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gobierno han registrado en estos últimos 
meses. Si somos sinceros, y creemos que ha 
llegado el momento de serlo, habrá que bus- 
car otros motivos a la situación creada en el 
sudeste asiático. En una reciente conferen- 
cia de prensa, el Presidente Lyndon John- 
son resumía esta situación afirmando que 
los Estados Unidos se encontraban en la 
actualidad en una posición semejante a la 
de hace diez años, al mismo tiempo que, 
olvidando el lenguaje diplomático, hacía un 
llamamiento al Gobierno y al pueblo vietna- 
mitas para pedirles una participación más 
decidida en la lucha por su libertad. 


No es la escasez de medios, sino la baja 
moral de victoria de los sudvietnamitas lo 
que hasta ahora ha hecho posible los éxitos 
de los guerrilleros rojos. El golpe de estado 
de noviembre pasado que derribó a los her- 
manos Diem, parece haber señalado el co- 
mienzo de la desintegración de un pueblo 
que hasta entonces había resistido con fir- 
meza ejemplar. 

La situación ha determinado el cuarto 
viaje de McNamara a Saigón; el cuarto via- 
je en seis meses. Este hecho por sí sólo, el 
que un Ministro de Defensa norteamericano 
abandone Washington, para trasladarse a 
muchos miles de kilómetros de distancia, 
cuatro veces en medio año, pone crudamente 
de manifiesto la importancia que el Pentá- 
gono concede al conflicto en el sudeste asiá- 
tico. Tanta importancia que a su lado pali- 
decen los otros puntos calientes que en es- 
tos momentos pesan sobre la política exte- 
rior americana: Cuba, Berlín, Chipre, etcé- 
tera... Tanta importancia, que la guerra en 
el Viet Nam se ha convertido en el eje de 
las preocupaciones de la diplomacia de los 
Estados Unidos y hasta pudiéramos decir 
que, con la cuestión racial, constituye el ner- 
vio de su política interior. Las próximas 
elecciones a la presidencia se prolongarán 
este año a un escenario insólito, pues la mar- 
cha de los acontecimientos en el delta del 
Mekong ejercerá una influencia decisiva so- 
bre la opinión pública americana. La situa- 
ción actual tiene muchos puntos de seme- 
janza con la existente en 1952, cuando las 
operaciones en Corea fueron el factor pre- 
dominante de la derrota que los demócratas 
cosecharon en las elecciones de aquel año 
y que los mantuvo alejados del poder duran- 
te dos períodos presidenciales. Es este un 
antecedente que, sin duda alguna, ensombre- 
ce los pensamientos de un político de veca- 
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ción como el Presidente Johnson. ¿Cómo 
presentarse a los electores con una derrota 
ante un puñado de guerrilleros ? 


Por toda esta serie de razones, parece 
tomar consistencia en estos últimos días, la 
idea de que el gobierno americano está fir- 
memente decidido a realizar un gran es- 
fuerzo militar con el fin de decidir rápida- 
mente la lucha planteada en el sudeste asiá- 
tico. Este esfuerzo militar parece ir orques- 
tado con una amplia maniobra diplomática 
que pone al descubierto toda la importancia 
que los Estados Unidos conceden a la gran 
baza que están dispuestos a jugar en aquella 
remota región, 


Por lo pronto, como señales evidentes de 
esta movilización, en el espacio de pocos 
días, ciento cincuenta aviones de bombar- 
deo serán enviados al Viet Nam, en donde 
se incorporarán a la ya importante Fuerza 
Aérea gubernamental. Casi al mismo tiem- 
pa, el “New York Times” informa amplia- 
mente a sus lectores de que un grupo de ins- 
tructores del Ejército americano está entre- 
nando a tropas nacionalistas chinas para su 
posible empleo en el Viet Nam del Sur. 
Aún cuando esto último no se asegura Cate- 
góricamente, se señala que las zonas de For- 
mosa en las que se desarrolla este periodo 
de instrucción poseen caracteristicas muy se- 
mejantes a las del sudeste de Asia. Por 
último, los corresponsales de prensa extran- 
jera en los Estados Unidos coinciden en 
acusar el clima “vesperal” que estos días 
agita los círculos políticos americanos. Algo 
se prepara nerviosamente, un toque de víspe- 
ras resuena en todo el país y el hombre de 
la calle, como el senador que está en el se- 
creto de algunos movimientos, tienen con- 
ciencia de que el conflicto en el Viet Nam 
está entrando en una fase crítica. ¿Era fin- 
gida la indiferencia con que se recibió la 
noticia del hundimiento del “Card”? Re- 
sulta difícil afirmar algo en uno u otro sen- 
tido, pero, ha sido siempre indicio de buena 
salud nacional el que los dirigentes sepan 
despertar la conciencia de los pueblos. 


Por otra parte, el momento se considera 
oportuno para una enérgica acción político 
militar. Sí el motor de la subversión está 
en el Viet Nam del Norte, las dificultades 
de todo género que hoy atraviesa este país, 
lo colocan en situación de inferioridad ante 
la intervención americana. Cogido de lleno 
por la disputa ruso-china, el gobierno de 
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tual dentro de la alianza. La fuer- 


za de los acontecimientos nos ofrece el es- 
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tuación ac 


Ho-Chi-Minh, scmetido a la influencia de 


venciones 


pectáculo de unos Estados Unidos pidiendo 
casi lo mismo que pedía Francia en 10954, 
en el momento de su lucha contra Ho-Chi- 


China, pero necesitado de las sub 
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cas, económicas y políticas que hoy enfren- 
tan a rusos y chinos, sino de otras diferen- 
cias, no tan ruidosas, pero no menos impor- 
tantes dentro del llamado bloque soviético 
y, más concretamente, en Checoslovaquia, 
la hasta ahora más fiel aliada de Moscú. 
Por causas que hasta ahora no han sido to- 
talmente esclarecidas, el comunismo checo 
se enfrenta a un estado de rebelión que re- 
cuerda al que provocó “el octubre húngaro”. 
Parece ser que la privilegiada posición eco- 
nómica que Checoslovaquia ocupó dentro 
del bloque soviético y que tan firmemente 
unió a Praga con Moscú, ha tenido un fin 
lamentable para los checos al industrializar- 
se países como Rumania, Hungría v Polonia 
a los que Checoslovaquia vendió durante 
años sus productos manufacturados a precios 
sin competencia. Solamente en los últimos 
trece años, Rumania aumentó su producción 
de acero en un 360 por 100, pasando de una 
producción de 600 mil toneladas en 1950 
a producir 2 millones 800 mil toneladas en 
1963. Algo parecido pasó con Alemania 
Oriental, Polonia y Hungría. Cogida en el 
centro de este gran desarrollo industrial, 
Checoslovaquia vió endurecerse los mercados 
en los que hasta ahora sus productos no ha- 
bían encontrado resistencia. La crisis polí- 
tica, en este caso por lo menos, parece ser 
la consecuencia de una profunda crisis eco- 
nómica, cuyo desenlace es difícil prever. 


Las grandes alianzas militares y políticas 
se «lesintegran, los bloques monolíticos es- 
tán siendo desplazados v los problemas de 
hoy no pueden ya plantearse en términos 
bipolares, sino en las nuevas perspectivas de 
múltiples centros de poder y una gran di- 
versidad de naciones. La relajación de la 
disciplina interior de las alianzas es el he- 
cho más importante de los últimos meses. 
Las directivas de los grandes va no son acep- 
tadas como artículo de fe por los pequeños 
y medianos. 

Sin embargo, los viejos “slogans” conser- 
van aún gran parte de su vigor, como lo de- 
muestra la aventura del profesor Hoggan. 
El historiador norteamericano David. L. 
Hoggan, adquirió cierta reputación con la 
publicación de su libro “La Guerra Impues- 
ta”, en el que se mantiene la teoría de que 
la guerra fué impuesta, a Hitler por las po- 
tencias occidentales. La obra adquirió cier- 
ta resonancia en los Estados Unidos y, por 
ello, no debe extrañarnos que el profesor 
Hoggan fuera invitado a dar unas conferen- 
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clas en Alemania. Tampoco debemos sor- 
prendernos de que las ideas del historiador 
americano encontraran cierto número de 
adeptos en el territorio de la República Fe- 
deral, aún cuando tropezaran también con 
una fuerte oposición en la opinión pública 
“ilustrada” del-país, ya adaptada al dogma 
de la culpabilidad total de Hitler. Por todo 
ello, no es difícil imaginar la conmoción que 
el anuncio de las conferencias produjo en 
Alemania Occidental. El Ministro Federal 
de Gobernación pasó un mal rato en el Par- 
lamento, al ser preguntado sobre la cues- 
tión, afirmando en su respuesta que por exis- 
tir en Alemania libertad de expresión no se 
podía impedir al historiador americano que 
expresara sus opiniones, aún cuando a jur 
cio del gobierno fueran heréticas 

Posteriormente, un comunicado oficial 
endosó la responsabilidad de todo lo que 
pudiera ocurrir a las asociaciones que las 
habían organizado a causa «le esta inter- 
vención, el club organizador se vió obligado 
a anular la conferencia anunciada en Dus- 
seldorí y el Gobierno Regional de Baden- 
Wurtemberg rescindió el contrato de arrien- 
do de los salones del famoso palacio de 
Heidelberg, donde una sociedad literaria de- 
seaba escuchar al profesor Hoggan. Por 
su parte, la prensa no dejó de intervenir 
contra las opiniones históricas del profesor 
v a favor, naturalmente, de la culpabilidad 
exclusiva de Hitler en el desencadenamiento 
de la última guerra. De este modo, el perió- 
dico liberal “General Auzeiger”, editado en 
Bonn, escribía, hace días, que “el intento de 
Hoggan de disculpar a Hitler no podía con- 
vencer al pueblo alemán, que sabía mejor 
due nadie que la guerra le fué impuesta por 
un dictador enloquecido”. La odisea de Hog- 
gan, en Alemania, tiene todavía algunos ca- 
pitulos más, pero para no cansar a nuestros 
lectores terminaremos por decir que la char- 
la del profesor americano sólo se pudo ce- 
lebrar en un discreto restaurante de Dus- 
seldorf, en la sobremesa de una comida a la 
que asistieron unas docenas de admiradores 
del autor de “La Guerra Impuesta”. 


Ante esta vulneración de las normas de 
convivencia vigentes en los países demo- 
cráticos, no dudamos que, a estas horas, el 
Ministro de Gobernación de la República 
Federal estará recibiendo centenares de car- 
tas de protesta de todos los escandalizados 
paladines de la libertad atropellada. 
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LA GUERRA Y LA ORGANIZACION 


No debe haber guerra, hay que creer que 
no la habrá; motivos ha habido bastantes 
y, sin embargo, no la ha habido. El desarme 
sería la mejor garantía; los intentos han 
sido múltiples, constantes, con sucesivas de- 
tenciones; pero se avanza poco y es meta 
dificil de alcanzar; lo que parece más fac- 
tible es una reducción de armamentos, pero 
mientras éstos existan hay que cuidar de 
que estén eficientemente preparados para la 
guerra, 


Se dice que la táctica cambia cada liez 
años; mas hasta ahora todas las guerras se 


Por el General MANZANEQUE 


empezaron con las ideas que rigieron la an- 
terior, aun cuando el intervalo entre ellas lo 
superase con mucho. Á raíz de la primera 
gran guerra surgieron doctrinas basadas en 
las posibilidades de los tanques y la aviación; 
pero sólo tomó cuerpo en Alemania lo que 
se decía sobre el empleo de los tanques; en 
Francia se desoyó al General De Gaulle, y 
en Inglaterra se prestó escasa atención a lo 
que preconizaba Fuller. Las ideas del Ge- 
neral Douhet sobre el empleo de la aviación 
se menospreciaron, a pesar de los elogiosos 
comentarios del Mariscal Petain, y los in- 
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gleses ganaron la segunda gran guerra por- 
que su caza venció a los inermes Heinc- 
kel 111, que fué todo lo que prepararon los 
alemanes para atacar a Inglaterra y forzarla 

a la paz. Sólo cuando la contraofensiva alia- 
da se siguieron los principios que enunciara 
Douhet en su polémica con los mismos avia- 
dores y las fuerzas de superficie de su país, 
v el resultado acreditó sus vaticinios. 


Ahora, si desgraciadamente hubiera ctra 
guerra, el intervalo con la pasada habría sido 
más largo, y como además las diferencias 
de las posibilidades de las armas se han 
hecho astronómicas, la nueva concepción ha- 
bría de ser más futurista; no se pecará por- 
que sea atrevida, la falta sería que no se 
cambiaran los moldes y no se saliera de 
lo rutinario. 


Como en muchos años no se llegará al 
desarme, habrá que conformarse con la re- 
ducción de armamentos y dilucidar la utili- 
dad que podrán ofrecer los ingenios que hoy 
se conocen y su modalidad de acción, para 
organizar las futuras fuerzas armadas, y 
ante todo las escuelas; a fin de mantener 
el espíritu militar y forjar una idea de ma- 
niobra y empleo que sea flexible, para adap- 
tarse a las evoluciones que vayan surgiendo. 


“Los misiles”. 


La novedad imperativa que obliga a re- 
visar todos los conceptos que regían la gue- 
rra y su preparación son los “misiles”. A 
los V-1 y V-2 que usaron los alemanes les 
faltó alcance, potencia y precisión; las hbom- 
bas que destruyeron Hiroshima y Nagasaki 
demostraron una potencia gigante, que so- 
brepasaba cuanto hasta entonces se había 
imaginado; los nuevos ingenios que rusos 
y americanos fueron poniendo en órbita sa- 
telitaria demostraron que los largos alcan- 
ces se habían conseguido también; faltaba la 
precisión, y el Lunik-11 ruso y el Ranger-VI 
americano, que impactaron en la Luna, han 
demostrado que ésta ya se ha conseguido. 


Los submarinos atómicos con proyectiles 
«Polaris», en servicio, hacen patente que 
todas las novedades cientificas que se fue- 
ron realizando en estos decenios han entra- 
do prácticamente en el campo de la guerra 
y su preparación, y han abierto unas pers- 
pectivas nuevas en el Arte Militar. Todo 
ello hace pensar en la importancia prepon- 
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derante que como arma “disuasiva” y reso- 
lutiva han de tener los misiles en lo que 
por ahora tiene de previsible el porvenir. 


Tras ellos viene el problema de la detec- 
ción. ¿Cuáles serán las posibilidades de los 
“anti-misiles” “Nike”, respecto a: los que 
partan desde plataformas fijas y larga dis- 
tancia, con las posibilidades electrónicas de 
calcular sus trayectorias; cuáles respecto a 
los Polaris de los submarinos lanzados des- 
de distancias más cortas y situaciones desco- 
nocidas, o contra los aviones de bombardeo 
con menos velocidad, pero con rutas impre- 
visibles alteradas a voluntad de los pilotos? 


Los alemanes perdieron la guerra porque 
la prepararon con una mentalidad terrestre 
en toda la extensión de la palabra: no se 
dieron cuenta de que su problema militar y 
político era vencer a Inglaterra, no arrollar 
a Francia; se limitaron a repetir los planes 
de 1914, perfeccionando hasta el límite la 
capacidad ofensiva de su Ejército para ba- 
tir rápidamente a Francia, anulando la fa- 
mosa línea Maginot, y se limitaron a entor- 
pecer la vida en Inglaterra, atacando el trá- 
fico con los submarinos. Un ataque brusco 
a Inglaterra no lo habían preparado con 
verosimilitud de éxito; la aviación no la pu- 
sieron a nivel del Ejército de Tierra, ni pu- 
sieron interés en perfeccionar los V-1 y 
V-2, y dieron lugar a que se armara y ali- 
nearan en su bando los Estados Unidos y 
Rusia, preparándose concienzudamente por 
tierra, mar y aire, para una guerra larga. 
Y en un solo acto se repitió el resultado de 
las sucesivas coaliciones contra Napoleón. 
Todo fué consecuencia del predominio des- 
orbitado que tuvo en la preparación de 
guerra el Estado Mayor del Ejército de 
Tierra alemán. 


Para el futuro serán necesario mentalida- 
des nuevas que, al contrario de lo que se 
venía haciendo, vean la guerra en su con- 
junto, distinguiendo claramente la influen- 
cia de las misiones de cada una de sus fuer- 
zas armadas en la destrucción de la capaci- 
dad de resistencia del enemigo, y en el mo- 
mento actual, pongan las acciones estratég:- 
cas y la técnica por encima de las acciones 
tácticas; porque esa es la nota sobresaliente 
que las armas resolutivas impondrán all curso 
de la guerra: que se desarrollará en acción 
estratégica, basándose en una preparación 
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técnica en lugar de una acción táctica, como 
había sucedido hasta ahora, 


“Las Misiones”. 


¿Cómo organizar las fuerzas armadas 
para hacer frente a las nuevas modalidades 
de la guerra? ¿Cómo delimitar las funciones 
de cada una de ellas? S. A. R. el Infan- 
te D, Alfonso—a quien nadie aventajará en 
entusiasmo por la aviación —decía en su ar- 
tículo publicado en el mes de diciembre, “que 
hay un factor en la historia de la guerra 
que no varía: la distancia geográfica entre 
los objetivos”. Y quizá esta idea y la velo- 
cidad de las unidades de combate sea el con- 
cepto más firme para clasificar las misiones 
de guerra y organizar las fuerzas militares. 


EN UNA GUERRA INTEGRAL HABRÍA TRES 
TEATROS DE OPERACIONES: EL FRENTE TE- 
RRESTRE, EL MAR Y LA RETAGUARDIA. EN EL 
PRIMERO LAS MISIONES SERÁN PRÓXIMAS Y 
LA VELOCIDAD ESCASA; EN EL MAR HABRÁ 
MISIONES PRÓXIMAS Y LEJANAS, Y LAS VE- 
LOCIDADES SERÁN MEDIAS, Y EN LA RETA- 
GUARDIA LAS MISIONES SERÁN LEJANAS Y LAS 
VELOCIDADES GRANDÍSIMAS. Y cada uno de 
esos teatros requerirá que en tiempo de paz 
y en tiempo de guerra haya un Mando y un 
Estado Mayor que, con arreglo a la doctri- 
na que establezca, preparase las fuerzas que 
hayan de actuar en él y coordine sus planes 
de operaciones. 


Hasta ahora las guerras eran esencialmen- 
te fronterizas, con dos ejércitos que conten- 
dían, con el apoyo de la Marina que tu- 
viera el dominio del mar, y en la última, con 
el apoyo de las fuerzas aéreas, que a modo 
de “preparación artillera” abrían paso a sus 
unidades acorazadas. Así se consumó la de- 
rrota de Alemania. Pero las bombas de Hi- 
roshima y Nagasaki hicieron patente la apa- 
rición de un arma tan decisiva (el arma aero- 
atómica, en sustitución del arma aero-quími- 
ca, preconizada por Douhet), que rápida- 
mente hizo pedir la paz al Japón. Y su per- 
feccionamiento y extensión ha motivado que 
se la califique de “arma disuasoria”. 


Los enemigos en presencia, hoy y maña- 
na, no tienen fronteras comunes, y como su 
potencia es tan decisiva, se podría presumir 
que su entrada en acción y sus consecuen- 
cias fueran tan fulminantes que no hubiera 
tiempo a que entraran en contacto los gran- 
des ejércitos tradicionales. 
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Esa será la perspectiva de una conflagra- 
ción futura; pero en los tiempos que vienen 
no serán esas las únicas modalidades de con- 
flictos. La precipitada independencia de los 
pueblos atrasados—muchos plenamente sal- 
vajes—y su incapacidad política y cconómi- 
ca para subsistir, motivarán una serie de 
acciones militares, de las que ya se han visto 
ejemplos en el sudeste asiático, que asusta- 
dos de la magnitud de los efectos de las 
armas nucleares, se realizarán sólo con las 
“armas convencionales”. Pero incluso si la 
catástrofe se produjera, destruidos todos, los 
que quedasen habrían de defender sus pa- 
trias con los escasos medios de que dispu- 
sieran y con tácticas sencillas también. 

Para afrontar todas esas contingencias 
tendrá que haber fuerzas de Tierra, Mar y 
Aire bien encuadradas, y sus organismos 
rectores habrán de delimitar sus funciones 
ateniéndose a las realidades geográficas, dis- 
tancias y velocidades para cumplir con efi- 
cacia las misiones que les corresponda a cada 
una y no restar agilidad a las otras fuerzas 
armadas, 


HL Ejército de Tierra. 


Como siempre, habrá de desenvolver su 
acción en el ámbito de la topografía; donde 
las montañas, bosques, rios, carreteras y fe- 
rrocarriles ¡juegan papel tan capital en su 
táctica y estrategia, y su arte consistirá en 
aquilatar el valor militar de los accidentes 
topográficos que les circundan, 


En un artículo del General Bourget, pu- 
blicado en la Revista del Ejército francés 
(que nos dieron a conocer en un Boletín de 
Información durante un curso en la Escue- 
la Superior del Ejército), el autor analizaba 
las causas de la derrota, y examinando las 
doctrinas de empleo francesa y alemana de 
las Divisiones acorazadas, terminaba dicien- 
do: “Que el esfuerzo de imaginación reali- 
zado por el Reglamento francés había sido 
insuficiente.” Y citaba las palabras con que 
el General Estienne (al retirarse) resumió 
su visión del porvenir: “En el futuro, el 
Ejército no comprenderá más que dos armas, 
cuyo nombre importa poco. Habrá un arma 
de ataque, integrada por unidades blinda- 
das, compuesta de carros de tonelaje y ar- 
mamento diverso, la que en enlace con avia- 
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ción obtendrá la victoria. Y habrá el arma 
de ocupación y defensa del terreno, provista 
de los medios de fuego y de los útiles con- 
venientes, encargada de organizar las posi- 
ciones y defenderlas; pero que no atacará. 
La imaginación no debe nunca estar en re 
poso; es preciso que la razón la oriente, 
pero sin frenarla”. Y puede decirse que en lo 
«ue afecta a la organización, esa profecía 
no ha perdido actualidad. 

Siguiendo esa idea, las unidades que se 
organizasen habrían de absorher toda la 
gama de calibres de bocas de fuego que ne- 
cesitarán; las transmisiones, los zapadores, y 
caballos y helicópteros que convintese. Crea- 
do el Cuerpo de Ingenieros de Construecio- 
nes y Ármamento, no hay razones que opo- 
ner a esa reunión. Además, para atender a 
todas las eventualidades sería necesario que 
dispusieran de los vehículos necesarios para 
transportar rápidamente una División. 


La oficialidad de esas “armas” o fraccio- 
nes del Ejército habría de tener un carácter 
parecido al del Cuerpo General de la Ar- 
mada, y no parece que hava diferencia en 
la preparación profesional que necesitarán 
para que no pudieran proceder de un mismo 
centro de estudios. Nombre, no le cabe me- 
jor ni más glorioso que Infantería, que siem- 
pre fué la medula y el núcleo más numeroso 
del Ejército; ni otro solar que Toledo, de 
cuyo Alcázar salieron tantas figuras señeras 
y sobresalientes. En Tierra será mayor el 
reajuste que ha de tener la oficialidad que 
las variaciones en las Unidades. 


“La Marina”. 


Es la que tiene su función mejor defi- 
nida: la guerra desde el mar. Su oficialidad 
tiene una: formación perfectamente adecua- 
da a las misiones que ha de servir. Es su 
material, que se ha simplificado (submari- 
nos y antisubmarinos), pero con mayor am- 
plitud de misiones, lo que necesita mavor 
transformación. 

Tendrá que acelerar la cvolución de sus 
buques; a la desaparición de los acorazados, 
pieza fundamental de las FEscuadras que ha- 
bían de pretender el dominio del mar (tan 
anunciada por los aviadores), que cedieron 
su puesto a los portaviones v ahora a los 
submarinos (pieza clave, quizá, con los “Po- 
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laris” del arma “disuasoria”), tendrá que 
seguir la transformación de los destructores 
(creados para el ataque y defensa de los 
acorazados) por otros buques más eficaces 
con cualquier clase de tiempo, para la gue- 
rra antisubmarina y protección del tráfico. 
Ya habían salido las corbetas, pero resultan 
cortas, v hace falta más imaginación. 

En una revista francesa no profesto- 
nal, viene un reportaje de la “Resclue”, 
que según dice cambiará de nombre y será 
pronto la “Jeanne V' Arc”. Se trata de un 
buque porta-helicópteros de 12.000 tonela- 
das, con dos calderas de vapor recalentado 
(sic) que desarrollan 40.000 caballos de va- 
por y una velocidad de 30 nudos; cuatro to- 
rres, dos en proa y dos en popa, con piezas 
de 100 mm. y una cubierta entre ellas, más 
alta, para plataformas de helicópteros. Se- 
gún el reportaje, éstos detectan los sulbma- 
rinos enemigos v llevan torpedos con cabe- 
zas buscadoras, v dice también que este htu- 
que serviría para escuela v navío almirante, 
pero capaz en primer término de destruir los 
submarinos atómicos. 


Se comprende que en estos momentos sólo 
se le puede considerar como un buque expe- 
rimental, con una estructura muy bien con- 
cebida, que podría servir de antecedente para 
construir otras unidades de hastante menos 
tonelaje, que Jlevasen sólo dos o tres heli- 
cópteros y acaso un poco mejor armados 


“El Ejército del Atre”. 


Al Ejército del Aire es a quien le incumbe 
la dirección y preparación de la guerra en 
la retaguardia enemiga, con su caracteristica 
esencial de acciones lejanas a. grandes velo- 
cidades. Sus misiones, a escala geodésica, son 
ajenas a la topografía del territorio; no le 
interesa para nada: mi las cordilleras, mi los 
bosques, mi los ríos; sus objetivos son los 
puntos capitales del territorio enemigo: aeró- 
dromos, fuentes de energía, embalses, cam- 
pos petrolíferos, cuencas mineras y centros 
atómicos e industriales (hav que pensar que 
se llegará a una convención excluyendo los 
centros demográficos de los objetivos mult- 
tares, y quizá fuera aconsejable alejar unos 
de otros en los proyectos urbanísticos), los 
medios de acción, los aviones y los misiles, 
en coordinación perfecta según sus caracte- 
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rísticas y las de los objetivos; en esto radica 
su estrategia, 


A. partir de ahora habrá que dedicar aten- 
ción preferente a estos últimos; la “artille- 
ría intercontinental”, como la llamaba el Ge- 
neral Martínez Campos en la instructiva con- 
ferencia que pronunció en el Instituto de 
Estudios Políticos; no, naturalmente, con la 
pretensión de De Gaulle de tener una fuerza 
disuasoria propia; pero sí, desde luego, con 
la de disponer de los “anti-misiles” que se 
vayan perfeccionando, y de personal capa- 
citado para el manejo de la moderna poten- 
cia nuclear. Esta es la herencia y el porvenir 
del Arma de Artillería, que habría de hacer 
«de Segovia el gran centro de la cohetería : 
la escuela donde se plasmara la doctrina de 
empleo de esas armas y la enseñanza de su 
construcción y manejo. Á las fuerzas, ya se 
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las puede llamar clásicas, del aire; apar- 
te de las misiones lejanas de bombardeo en 
la retaguardia enemiga, habrán de disponer 
de algunas unidades capacitadas para con- 
tribuir en la lucha antisubmarina, y servir 
de apoyo, si hubiera ocasión, a las unidades 
acorazadas de tierra, amén de una gran uni- 
dad de transporte, capaz de trasladar en una 
jornada una División de paracaidistas v 
asegurar después su mantenimiento. 


Así, nos parece haber dado una idea de 
lo que debieran ser las Fuerzas de Tierra, 
Mar y Aire del porvenir. Pretender que se 
conserven esquemas de organización pareci- 
dos a los actuales será echar remiendos a lo 
que hay, pero no organizar las fuerzas ar- 
madas para hacer frente a las eventualida- 
des del futuro. 
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Q ué solos se quedan los muertos», es 
el primer pensamiento que brota al cono- 
cer el sepulcro de Carlos Haya en el San- 
tuario de Nuestra Señora de la Cabeza, 
alejado de los centros urbanos, apartado 
de las rutas asfaltadas, aunque justamen- 
te en la vertical de la recta aérea Madrid- 
Málaga. 

Con mucha más frecuencia se habla de 
otros héroes de la Aviación. Es bien cier- 
to que así debe hacerse, pero no se debe 
olvidar a uno de ellos, que sin duda ocupa 
puesto destacado en el cuadro de honor 
del Ejército del Aire, y cuya memoria 
debe transmitirse coma línea de conducta 
de generaciones a generaciones, como he- 
rencia espiritual que debe iormar la con- 
sistencia moral de las vocaciones de avia- 
dores militares. 
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Por cel "Comandante BENID. IN" 


Semblanza 


Hacer la semblanza de un hombre ex- 
traordinario es difícil por acumularse tan- 
tos aspectos de su personalidad. Son mu- 
chas sus intervenciones en la vida, mu- 
chos impulsos lanzados para la acción, al- 
gunos errores. Recopilar todo exige espa- 
cio: escribir su biografía. Establecer los 
rasgos tundamentales físicos, morales e 
intelectuales, es difícil; no se llega a retle- 
jar claramente su carácter, quedan ocul- 
tos grandes sectores de la conciencia del 
personaje. 

Carlos Haya, fisicamente y en cuanto a 
su biotipo, era hombre de línea larga. 
fuerte, con características del cerebral, 
como consecuencia idealista, algo parecido 
al «as» francés de la primera guerra en- 
ropea, Guvnemer. 
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No era simpático ni antipático, sino 
todo lo contrario; introvertido y con pocu 
sentido del humor, lo que hoy llamaría- 
mos “un duro”. Dotado de gran afición, ex- 
traordinaria, al vuelo, que practicaba tam- 
bién con gran aptitud; todas estas cuali- 
dades producían en él un hombre de fuer- 
te vocación. 


Era preciso tratarlo; alguien dijo «so- 
portarlo», para comprender lo que aquel 
hombre encerraba de generoso y bueno. 
Llegado a esta comprensión, era ya tar- 
de..., el que así había sentido la calidad 
de Haya, quedaba envenenado, intoxica- 
do por la nrofesión y convertido en fer- 
viente admirador. 


Tablada 


No puede decirse que en el período en 
que Haya mandaba una Escuadrilla et. 
Tablada, el ambiente fuera hueno, ni el 
político en general, ni el local. Ni aun el 
de la propia Base. Células comunistas, in- 
tentos de sedición, consejos de guerra, 
divisiones en las ideas políticas entre el 
propio personal militar y obreros de Maes- 
tranza. Sólo podría producirse un senti- 
miento unificado haciendo abstracción del 
ambiente y dedicándose plenamente al 
Servicio. 

Llegaba Haya a Tablada precedido de 
una fama bien lograda; campaña en Atri- 
ca, muchas horas de vuelo, un largo raid 
4.200 kilómetros a la Guinea en una sola 
etapa, algún «record» de menor cuantía. 
Llegaba con su Bréguet de matrícula nú- 
mero 71 que había de estar muchos años 
en el hangar de la escuadrilla y que para 
muchos de los pilotos constituía un sue- 
ño, pensar que un día pudiera ser el ele- 
gido de Haya y a bordo del super-bidón 
realizar un vuelo largo. Para adquirir pre- 
paración, todos los pilotos de la Escua- 
drilla se transmitían entre sí en morse el 
Quijote; todos eran radiotelegrafistas. La 
mayor parte sabían navegación astronó- 
mica, manejaban el sextante y todos an- 
daban de cabeza, dejando distracciones y 
familia para dedicarse a la Aviación. 


Repasar el horario de aquella gente pro- 
duce asombro. Desde las ocho de la ma- 
ñana a las doce, en vuelo o en el hangar. 
Después, había que ver a los pilotos ma- 
yores, ya gorditos, haciendo gimnasia en 
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el mes de julio bajo el «tibio» sol de Se- 
villa hasta las trece. A las cuatro de 
nuevo a la Escuadrilla, y si había luna, 
desde el cuarto creciente al menguante, se 
prolongaba la jornada (sólo cortada para 
cenar), con los vuelos nocturnos. Los nue- 
ve aviones de noche en formación, cam- 
biando de la línea a la cuña, y a la cuña 
de patrullas. Hay que advertir que estos 
vuelos eran las lecciones de «instrumen- 
tal», pues el único que sabía de vuelo sin 
visibilidad era Haya, y en muchas ocasio- 
nes volaba la escuadrilla tomando como 
horizonte los planos del avión del Capi- 
tán. 

En aquella escuadrilla se practicaba de 
manera «informal» pero muy en serio «los 
chequeos» de avión, «los chequeos» de 
patrulla cada semana. El mantenimiento 
en primer escalón con tanto o más rigor 
que en la unidad actual más exigente, y 
era espectáculo frecuente ver a los pro- 
pios pilotos, radios y observadores, enca- 
ramados en las escaleras en unión de los 
mecánicos, reglando válvulas, magnetos, 
etcétera. Era indudablemente más fácil 
el mantenimiento, pues el material no era 
lo complicado que el actual, pero, por me- 
nos perfecto, exigía muchas horas de re- 
visiones y conservación. 


El ambiente creado por Haya en su 
Unidad era tal que no obstante el confu- 
so de la Base y la población, durante más 
de un año no se impuso ni un solo correc- 
tivo y no fué por falta de exigencia en el 
Servicio, sino por el actuar entusiástico 
del personal, 


Pero..., Haya no tenía suerte; era de 
inteligencia superior a la media, estudioso 
de todo lo peculiar del aviador y de otras 
muchas cuestiones, tales como organización, 
arte militar (a su muerte tenía la maleta llena 
de libros que leía desepués de los servicios de 
guerra). Muy tenaz, pero... no sabía reír, 
no era abierto. Muchos le criticaban su po- 
sible ambición, otros su aparente deseo de 
independencia, no ceder su saber a los de- 
más, había para todos los gustos, humorís- 
ticamente alguien comentó: “Haya come 
para volar y otros vuelan para comer”. Al 
regreso de la Guinea una toma de tierra de 
emergencia malogró la mitad del éxito, Sólo 
una vez le libró Dios de un peligro fatal en 
un vuelo de prueba, estando Haya ausente, 
se le fueron los planos a su avión y murie- 
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ron los dos tripulantes. lira hombre de va- 
lía y, por tanto, discutido. 


Córdoba 


No se puede presumir de que en los pri- 
meros días de agosto fuera estimable la den- 
sidad de fuerzas en el frente de Andalu- 
cía. Verdaderos prodigios, no suficientemen- 
te estudiados sobre métodos «de la guerra 
psicológica, hacían creer lo que no era; pero 
lo que sí existía era optimismo en Sevilla. 

El tiempo de concentración o creación de 
Unidades era mucho mayor en la Zona Na- 
cional, pues el Ejército que se creaba con 
la movilización exigía instrucción aunque 
precaria de las nuevas unidades. Los rojos 
no creaban fuerzas militares, acumulaban 
masas, y así, un buen día, una columna muy 
rara aparecía a 8 kilómetros al sur de Cór- 
doba, para atacar la ciudad, escasamente 
eguarnecida, 


La columna roja tenía una organización 
muy peculiar. En vanguardia, un grupo de 
artillería a caballo, de “punta” los soldados 
a caballo sin puesto en los armones, como 
exploradores del conjunto. A unos 300 me- 
tros del grupo, y sobre la carretera, 200 
camiones aproximadamente, divididos en 
dos grupos, a su vez, v al frente del segundo 
tres cisternas CAMPSA fáciles de identi- 
ficar. 


Merece la pena tratar, con algún detalle, 
este ataque de la aviación, que sin más es- 
pectadores que las tripulaciones y los ata- 
cados, resulta olvidado por desconocido. De 
estas características fueron también las ac- 
ciones aéreas de defensa de Talavera de la 
Reina, Alfambra, cuando el ataque rojo a 
Belchite y, en sentido opuesto, el ataque de 
la aviación roja a las columnas motorizadas 
de los Flechas Azules entre Sigúenza y Gua- 
dalajara. 


Haya estaba en Tablada. su avión era un 
DC-2. Había algunos Junker, pero no to- 
das las tripulaciones. Llegaron las órdenes 
de acción urgente y a unos de los Junker 
le faltaba el segundo piloto. Haya se ofre- 
ció, aunque actuó de primero, por cesión 
afectuosa y disciplinada del “titular” que 
diríamos ahora. 


En esta ocasión a Haya le acompañó 
el éxito, como siempre que le era posible 
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poner de manifiesto su eficacia. Á poca 
altura, unas pocas bombas organizaron 
un incendio de los rastrojos que se inter- 
ponían en la dirección de marcha de la 
columna roja, a la vez que ahuyentaba 
a los exploradores que volvían grupas. 
Más afortunadas fueron las lanzadas con- 
tra los armones; caballos “no acostumbra- 


dos a morir” se desmandaron, volcaron 
algunos, nuevos incendios, «chaqueteo 


rojo». Entraron en el turno los camiones 
y entre ellos los preferidos, las cisternas. 
Una bomba incendió a una, explosión suh- 
siguiente, incendio de una segunda. In- 
tento de dar la vuelta los camiones, vuel- 
cos, Otros quedaron cruzados, nuevas ca- 
rreras hacia atrás de los «milicianos mo- 
torizados»>—al final, inmovilidad de la co- 
lumna roja, que fué, después de neutra- 
lizada por Haya, destruida por otros avio- 
nes—. Lo que no sabe la generalidad del 
personal es que por este hiecho le fué con- 
cedida a Haya la Cruz Laureada de San 
Fernando, en acción mucho más fácil que 
las que después realizaría en el Santuario 
de la Cabeza, pero era cuestión del articu- 
lado del Reglamento de concesión y como 
sobradamente había merecido tan precia- 
da condecoración, no resultó difícil entre 
sus muchas actuaciones buscar una que 
encajase en el Reglamento. Esta realidad 
lleva a la conclusión de que tal vez con- 
vendría revisar el va citado Reglamento des- 
de un punto de vista aeronáutico. 





Córdoba quedó tranquila. Haya no le 
dió importancia, pero aquel día hizo al- 
gún chiste de poca gracia, y es que, como 
buena encarnación de los personajes de 


Baroja, carecía de gracejo. 


«La Gorrión» 


Como consecuencia de una reorganiza- 
ción después de la Batalla del Jarama, se 
creó una Escuadrilla, al mando de Carlos 
Haya, denominada pomposamente de 
«Servicios Especiales». 


La Escuadrilla fué destinada a las ór- 
denes directas del Mando Aéreo y tenía 
su base en el Aeródromo de Matacán, don- 
de estaba la Legión Cóndor; pero había 
tal desproporción entre los efectivos de 
una y otra que humorísticamente alguien 
la bautizó como «La Gorrión». 
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El debut de «La Gorrión» 


Con una noche magnífica, «La Cóndor» 
más «La Gorrión» debían cumplir unos 
objetivos sobre el frente, al sur de Madrid. 
El valor de «La Gorrión», como sumando, 
podrá apreciarse y puede servir de mues- 
tra para la valoración de sumandos. Hoy, 
que tanto se habla de estas sumas, con- 
viene hacer mención que, antes de hacer- 
las, se precisa hacer una ponderación de 
la eficacia de cada elemento, de su instruc- 
ción y de su material. 


Le tocó a «La Gorrión» su actuación 
a las-01,00 y 01,30. El primer avión despe- 
gó sin novédad, pero a los quince minutos 
¡Sorpresa ! Hay dichos populares a los que 
no se suelen dar crédito; tales son: «¡Se 
pusieron los pelos de punta!», «¡Me do- 
lían las entrañas !», este último con un sig- 
nificado más profundo. No es dolor de las 
vísceras abdominales, es algo interno, ín- 
timo, es sensación de desconsuelo, de nu- 
- lidad. Debe ser dolor del alma, que en su 
aspecto prosaico repercute en el vientre, 
tal vez es un dolor del vago, del sistema 
nervioso vegetativo. 


Pues bien, a los quince minutos el me- 
cánico anunciaba que el observador se ha- 
bía caído del avión, y nunca mejor dicho 
«anunciaba», pues todos los pelos de su 
cabeza parecían antenas. Seguidamente, 
«dolor de entrañas» en la tripulación. 


El primer avión de «La Gorrión», a las 
01,15, tomaba tierra y consternadamente 
Haya daba parte al Jefe de «La Cóndor». 


A las 01,30, después de la carrera de 
despegue, el otro avión de «La Gorrión» 
sufre una pérdida de velocidad y un fuerte 
golpe, que debió oirse a varios kilómetros 
a la redonda. Todo hacía presagiar el más 
doloroso de los desenlaces. Algunos minu- 
tos más tarde, las ambulancias volvían 
con la tripulación solamente contusiona- 
da, pero... el piloto quería suicidarse. Pa- 
labras templadas de Haya, que aguantando 
resignadamente la mala suerte, quería 
acompañar al pundonoroso piloto que desca- 
ba pagar con la vida su falta de entrena- 
miento, para aquel entonces perfecto. La 
verdad es que tenía poca idea del vuelo 
instrumental. Había que disponer alguna 
compañía para el excitado piloto, y, así, 
Haya consumió el resto de la noche con 
él, en espera del amanecer para buscar el 
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cadáver (que aún vive) del observador 
que se había caído de su avión. 


La decepción de Haya no es narrable. 
Su bochorno por el debut de «La Gorrión» 
llegó al extremo de, que siendo por incli- 
nación poco comunicativo, llegó a «dar el 
esquinazo» no sólo a los Jefes de «La 
Cóndor», sino también a sus Oficiales de 
aquella unidad. 


Hay que advertir que tampoco «La Cón- 
dor» tuvo suerte; aquella noche perdió un 
avión derribado. Su objetivo no fué muy 
castigado, y al final de la guerra era po- 
sible saborear su «dulce», «seco» y «ex- 
traseco», en buenas calidades y cantida- 
des..., no grandes por haber sido cuartel 
de Brigadas rojas internacionales. Para 
Haya, aquellos días fueron de prueba, has- 
ta que, pasadas unas fechas, «La Gorrión» 
salía para Sevilla, donde dejó alto su pa- 
bellón. 


El Santuario de la Virgen de la Cabeza 


A partir de noviembre del 36, los polt- 
motores, al salir de reparación en Sevi- 
lla o después de una toma de tierra en Ta- 
blada, debían antes de despegar para su 
incorporación a los aeródromos de origen 
realizar un abastecimiento al Santuario. 


Hasta la organización de «La Gorrión», 
Haya, piloto de un «DC-2» afecto al Cuar- 
tel General del Generalísimo, hizo nume- 
rosas escalas en Tablada y, como conse- 
cuencia, también numerosos abastecimien- 
tos a la Virgen de la Cabeza. 


Después del bochorno de «La Gorrión» 
en Matacán, la Escuadrilla fué a Tablada, 
y entre sus misiones figuraban el sosteni- 
miento del Santuario. Puede apreciarse 
que no era «óptimo» el entrenamiento de 
«La Gorrión» para las misiones noctur- 
nas con las que debería enfrentarse. In- 
mediatamente después de su llegada en- 
tró en contacto con el Grupo Logístico, 
un militar y un doctor en medicina, que 
tenían a sus familiares entre los refugia- 
dos en el Santuario. Los dos personas de 
mucho temple, y el doctor de mucho in- 
genio. Era conocido por el doctor Ástra. 
A él se debe la siguiente definición: «Son 
artículos suministrables por avión aqué- 
llos que a percusión resultan aprovecha- 
bles». El Santuario resistió desde fines de 
marzo con cierta holgura de abastecimien- 
to que, por supuesto, no disminuía otros 
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Estado del Santuario antes de comensar el asedio. 


sufrimientos, pero algo era mucho en 
aquel caso, y el mucho era el apoyo moral, 
el material y el de represalia, ya que la 
Escuadrilla atacaba objetivos de la zona 
enemiga cuando los enemigos atacaban 
por tierra al Santuario. Debía ser difícil 
dormir en algunos puntos de la zona roja 
castigados a fuegos de hostigamiento 
durante muchas horas. «La Gorrión» era 
la mitad de la resistencia del Santuario, 
tal vez algo más, y «La Gorrión» era Car- 
los Haya. Con los años de Paz aparece 
sólo el Santuario, pero apenas se cita a 


Carlos Haya. 


Al juzgar las acciones de entonces, no 
puede hacerse con las ideas de ahora, 
aunque éstas, en parte, subsistan. Las téc- 
nicas de lanzamientos en paracaidas no 
eran conocidas. Por otra parte, el recinto 
del Santuario se fué estrechando y no ha- 
bía otra posibilidad que el lanzamiento a 
percusión. A medida que iba pasando el 
tiempo, sobre todo desde primeros de 
marzo del 37, fecha aproximada de la lle- 
gada de «La Gorrión» a Tablada, el ob- 
jetivo se iba endureciendo. Los rojos es- 
tablecieron hacia primeros de abril cuatro 


piezas de 20 mum., que localizaban fácil- 
mente al avión que hacía el suministro a 
poca altura. Se hizo prohibitivo el abas- 
tecimiento de día, y de noche fué aumen- 
tado el riesgo, pues el “Junker”, en vue- 
lo bajo, era localizable por las llamas del 
escape. Se fueron reduciendo el número 
de «pasadas», de cuatro a una. Se hacía 
preciso tirar la carga de una sola vez. 
Fué necesario estudiar nuevos sistemas 
para ello y acondicionar las cargas norma- 
les, para que resistieran mejor el choque. 
Fueron muchos los problemas resueltos, 
aleunos de los cuales deberían actuali- 
zarse, pues serían de gran utilidad. Tam- 
bién aumentaba cada noche el número de 
impactos que recibían los aviones. Haya 
rivalizaba en ingenio con el doctor Astra, 
hasta el extremo de que el primero estu- 
dió la conversión de un pavo en «helicóp- 
tero», para que en un aterrizaje vertical 
llevase, sin romper, unos inyectables ajus- 
tados en un correaje especial. 


La comunicación con el Santuario se 
hacía por heliógrafo (lanzado también) y 
con la posición de Porcuna. Dos anécdo- 
tas hay que resaltar: una, es que el ren- 
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dimiento entre la carga recogida y la lan- 
zada era normalmente el 110 por 100, pro- 
ducto del ingenio del doctor Astra, que 
registraba una carga inferior a la autén- 
ticamente transportada. La segunda, era 
el escrúpulo administrativo del Capitán 
Cortés, como buen Guardia Civil, que al 
dar parte de los suministros recogidos y, 
no obstante, las penalidades y esfuerzos, 
solía agregar a sus despachos: «ruego se 
tome nota para en su día pasar el corres- 
pondiente cargo». ¡No quería vivir de 
«gañote» ! 


Cada vez más duro el objetivo fué pre- 
ciso «callar» la reacción antiaérea, para 
proteger al avión que lanzaba los suminis- 
tros. La coordinación entre el avión anti 
D. C. A, y el del suministro fué ideada por 
Haya, y pudiéramos calificarla de perfec- 
ta. Algo les ayudaba el guarda de la Pre- 
sa del Jándula, que tenía las luces de su 
casa encendidas y que proporcionaban la 
alineación necesaria para localizar el San- 
tuario. El primer avión, también fácil- 
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mente localizable, absorbía la reacción. El 
que hacía el abastecimiento se filtraha a 
baja altura, nunca superior a los 100 me- 
tros, entre montes y poca visibilidad, nu- 
bes bajas, sin otra referencia que una ho- 
guera. La «pasada» suponía «jugarse el bi- 
gote», y Haya se lo jugó en muchos su- 
ministros, una media de 1,5 por noche, 
durante cerca de dos meses. Cumplir la 
misión no era cuestión de ímpetu, era de 
tenacidad y paciencia, que exigían suje- 
tar los nervios, sobre todo el avión que 
abastecía, que generalmente lo pilotaba 
Haya, buscando para sí el mayor riesgo. 


Con impaciencia esperaba el avión 
anti D. C. A., establecer enlace radio con el 
avión de Haya, después del suministro, 
temerosa la otra tripulación de un final 
doloroso como epílogo de cualquiera de 
los servicios de abastecimiento. 


Lo narrado es únicamente para entrar 
en situación, ahora volveremos a hablar de 
otra forma del heroísmo de Carlos de Haya. 





Estado en que quedó el Santuario cuando fué ocupado por el enemigo. 
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La mala suerte 


Haya tenía a su mujer prisionera en 
zona roja. Sus dos hijos mayores, de cua- 
tro y tres años, estaban con él en Sevilla. 
En Málaga quedaban dos gemelos en pre- 
cario estado de salud como consecuencia 
de una deficiente crianza, téngase en 
cuenta que estaba la madre presa, y las 
dificultades de alimentación de Málaga 
hasta la liberación. 


El horario de la Escuadrilla era, como 
siempre con Haya, «cómodo». A las diez 
al aeródromo, para efectuar con frecuen- 
cia algún servicio diurno. A las trece a 
casa, para volver a las dieciocho al aeró- 
dromo de nuevo, preparar el servicio, pin- 
tar las tripulaciones ¡de memoria!, el 
1/50.000 del Santuario y proximidades; a 
la puesta del sol despegar para llegar al San- 
tuario ya de noche. 

Dos horas duraba la misión, que con fre- 
cuencia se repetía a lo largo de la noche, 
sobre todo las de luna. 


El mal tiempo, principalmente las nieblas, 
hacía difícil la misión. “La Gorrión” se me- 
tió en algunos “cacaos” fuertes. Lo normal 
era estar de vuelta hacia las 0300, unas ve- 
ces esperando que el tiempo mejorase, otras 
por repetición del Servicio, y aquí hay que 
señalar al hombre duro consigo mismo. No 
había forma ni manera de convencer a Haya 
que tomase algo de cena, si no se había po- 
dido abastecer al Santuario. Entonces se 
castigaba a sí mismo a no cenar, pero es 
que, además, cuando uno de los gemelos se 
puso grave, tanto que murió a los pocos días, 
durante el tiempo de enfermedad se que- 
daba en Tablada y al amanecer, en una 
avioneta se iba a Málaga, ya liberada, y 
regresaba a mediodía para no perder ni un 
servicio, incluso el día del entierro de su 
hijo. Para esto hacía falta temple de héroe, 
que podrán apreciar mejor aquellos a los que 
Dios les haya hecho pasar la prueba de per- 
der un hijo, 


Un intermedio no demasiado alegre 


Por el mes de abril hubo un ataque de los 
rojos a una posición clave del frente de Ma- 
drid. La aviación propia no pudo actuar de 
día, por mal tiempo, pero sin duda alguien 
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se acordó de que existía una Escuadrilla lla- 
mada de “Servicios Especiales”. Haya reci- 
bió la orden de atacar de noche las proxi- 
midades de la posición. La meteorología de 
aquella noche era prohibitiva, aun hoy, para 
unidades mucho más entrenadas y en avio- 
nes mejor equipados para vuelo instrumen- 
tal Desde Sevilla había 400 kilómetros al 
objetivo, sin ninguna ayuda a la navegación. 
Haya comprendió que “La Gorrión” no po- 
día cumplirlo y recabó la orden de alcanzar- 
lo “a toda costa”, que no le fué confirmada, 
pero sí acusado recibo, imponiendo a Haya 
un arresto. Fuerte y sentida fué la reacción 
de la Escuadrilla a favor de su Capitán, 
pero como el jefe que dió la orden era de 
los que se clasifican “de buen fondo”, se 
arrepintió, y con bellas frases trató de sal- 
var “el bache” o “meneo”, pero la herida... 


El final 


Fl- Santuario cayó el día 1 de mayo 
de 1937. El día anterior el avión de Haya 
encajó 15 impactos de fusil; el anti D. C. A. 
sólo 7. Desde mediados de abril lo normal 
eran 8 agujeros al avión que abastecía y 6 al 
de protección. Vida vulgar para Haya, en- 
cuadrado en un Grupo que se llamó noctur- 
no. Pérdidas de personal. Hoy son muy po- 
cos los supervivientes de "La Gorrión”. Los 
que faltan cayeron en la guerra. 


Haya, piloto excepcional que servía para 
todo, formidable acróbata aéreo, murió en 
combate pilotando un caza; pudo ser su ene- 
migo, un “derribo probable”, pero su ímpetu 
quiso convertirlo en “seguro” chocando con- 
tra el caza rojo. 


A los XXV años se habla de la gente del 
Santuario; pero, ¡qué poco se habla de ti!, 
qué pocos conocen tu biografía, que tan in- 
suficientemente he intentado exponer a tra- 
vés de algunos de tus hechos. Duro contigo 
mismo, hacia abajo dulcificado, incómodo 
hacia arriba; tú, que compadecías a los des- 
inflados por no tener la suerte de disfrutar 
en el aire como tú. Generoso y tranquilo 
reposas en la recta de Madrid-Málaga, pró- 
ximo al Capitán Cortés, siendo pocos los que 
se acuerdan de ti en su paso por la vertical 
del Santuario. 


Qué oluidados quedan algunos muertos ... 
¡¡Los excepcionales!! 
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LA PAZ QUE IBA A EMPEZAR 
MAÑANA 


179 
S ólo la ofensiva decide la batalla.” 


Esto es clásico ya y axiomático: no nece- 
sita, por tanto, demostración, Aún teniendo 
en cuenta el principio inmutable de la ofen- 
siva, puede perderse una batalla (o una gue- 
rra); pero olvidándolo es absolutamente se- 
guro que se pierde. 

En este sentido—y refiriéndonos al arma 
aérea como sujeto y a nuestra entrañable 


guerra de Liberación, como circunstancia— 
debimos darle al César su denario y a la 


Por JOSE LUIS MUÑOZ 
Teniente Coronel de Aviación. 


aviación de bombardeo lo que era de la avia- 
ción de bombardeo. Y no se le ha dado; no, 
señor. Se ha hablado poco de ella y se ha 
escrito menos aún. ¿Por qué? ¡Vaya usted 
a saber, amigo! Quizá porque la esencia de 
la individualidad se evapora al extenderse 
el equipo. Un aparato de caza lleva un solo 
tripulante; este puede, entonces, contar y 
cantar en primera persona del singular. Dice 
“yo”, y eso llena mucho. En el avión de 
bombardeo van tres, cuatro o más hombres, 
sus hazañas son de clase, de conjunto, de 
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ron las menos piedras post- 
bles al vidrio y se cargó la 
mano en el hierro del apoyo 
directo e indirecto al Ejérci- 
to de superficie. En esta mo- 
dalidad llegó nuestra avia- 
ción a adquirir tal dominio, 
soltura, maestría y expe- 
riencia que creó Doctrina en 
el Arte Militar Aéreo. 

Por vez primera en la 
historia mundial de la Ae- 
ronáutica, por ejemplo, se 
utilizó esta arma en la “pre- 
paración del asalto a las po- 
siciones enemigas”, comple- 
mentando e incluso sustitu- 
yendo la clásica y conven- 





masa. Se comentan—sin “lideratismos”— 
en primera persona del plural. Se dice “nos- 
otros”, y esto resta, si es que no divide. 


Debe ser por eso, o por lo que sea, que 
tanto monta. Lo importante ahora—más que 
puntear las ies—es recordar y volver a vi- 
vir. Aquella guerra—nuestra querida y en- 
trañable guerra—se ganó no diré que del 
todo, pero un poquito sí, por la aviación de 
bombardeo. Y eso que no se la utilizó como 
mandan los cánones: o sea, en el bombardeo 
estratégico, en la aniquilación del potencial 
enemigo y de su moral de resistencia (rom- 
piendo a tiempo el huevo, ya se sabe que 
no nace el pollo). 


Se le constriñó casi exclusivamente al 
apoyo directo a las fuerzas de superficie. Y 
si se sobrevoló ocasionalmente la retaguar- 
dia opuesta, fué más bien con carácter de 
interdicción (apoyo indirecto): bloqueo de 
puertos, neutralización de aeródromos y nu- 
dos de comunicación, destrucción de fábricas 
de material de guerra, factorías petrolíferas, 
etcétera, etc. No se hizo esto por ignoran- 
cia de empleo, sino en atención a dos prin- 
cipios O mandamientos que, al fin, también 
podrían integrarse en el único y eterno del 
amor. 


Con la idea fija y constructiva de dañar 
lo menos posible al propio hermano y al te- 
jado propio—ambos recuperables, como muy 
bien ha demostrado la experiencia de estos 
veinticinco fructíferos años de paz—se tira- 


cional labor demoledora de 
la artillería. En la ruptura 
de las líneas permanentes defensivas, 
nuestra aviación de bombardeo sentó 
un verdadero precedente ecuménico con la 
destrucción del famoso “cinturón de hie- 
rro”, de Bilbao, que, diluyéndose como man- 
tequilla en horno al calor del machaqueo ma- 
sivo, intenso y reiterado de los bombarderos, 
debió haber sido didáctico para los franceses 
—obcecados en su absurda “Línea Magi- 
not”—y, sobre todo, para los alemanes, quie- 
nes incurrieron en el mismo error de fiar su 
futuro a una defensa estática de acero y 
hormigón en la endeble “Línea Sigfrido”, 
primero, y en la costosisima e inútil “Mura- 
lla Atlántica”, más tarde. 


Otras dos innovaciones indiscutibles de- 
bemos cargar en el copioso “Haber” de 
aquella aviación de bombardeo: el abasteci- 
miento aéreo a posiciones” y el “puente 
aéreo”. La modalidad primera—inventada 
ya, por cierto, en nuestras lejanas campa- 
ñas marruecas—se perfiló sobre el Alcázar 
de Toledo y se perfeccionó sobre el Santua- 
rio de Nuestra Señora de la Cabeza, sentan- 
do para el futuro mundial del Arte Militar 
Aéreo las bases de una generosa y construc- 
tiva doctrina de “entrega”. También se ade- 
lantó en la modalidad logística del “puente 
aéreo”, tendiendo, entre Tetuán y Sevilla, 
el primero que en el orbe ha sido, por donde 
se transportaran 13.926 hombres y 500 to- 
neladas de material de guerra, sirviendo de 
libro de texto, de pilar y fundamento, a 
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cualquier otra empresa del mismo tipo—el 
famoso “Puente Aéreo de Berlín”, por ejem- 
plo—, posteriormente lograda. 

Así que algo hizo—“y aún algos”—la 
aviación de bombardeo, aunque, por aquello 
de emplear el “nosotros” en vez del “vo”, 
no trascendiera excesivamente el mérito de 
su obra. Imposible esbozar, ni siquiera en 
líneas generales, la áspera, dura, eficaz, pe- 
ligrosa (“el valor personal de los pilotos de 
bombardeo no puede expresarse con pala- 
bras, supera cuanto yo pueda decirle”, de- 
claraba Morato, que algo sabía de esto, a 
un redactor de “La Vanguardia”, en enero 
del treinta y nueve), y anónima labor de 
las unidades nacionales de bombardeo: 
“Heinkel 111”, “Dornier 17”, “Savoias 79 
y 81”, hidros y “Junker 52”, rivalizaron en 
abnegación, acierto y sacrificio, atravesando 
muchas veces al día las densas barreras de 
fuego antiaéreo, soportando con estoicismo 
las tarascadas de los “Chatos” y “Moscas”, 
superando las situaciones meteorológicas ad- 
versas, cerrando filas—sin romper la forma- 
ción —para cubrir huecos repentinos, trági- 
cos y entrañables, cumpliendo siempre y a 
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toda costa su misión por “caras”, difíciles y 
espinosas que fuesen las circunstancias y 
condiciones. 

La paz, que iba a empezar mañana, que 
ya se presentía, embridó la pujanza, sujetó 
la potencia destructora de aquella aviación 
de bombardeo, haciéndola discriminar el 
blanco bajo la normativa de una fraternidad 
“de la buena”—amor al rojillo que se sabía 
recuperable—y de una táctica serenamente 
inteligente: no romper a pedradas el propio: 
tejado. 

La paz, que iba a empezar mañana, que 
brincaba ya en las entrañas de la guerra, ha- 
bía empezado ya con la selección cuidadosa 
de objetivos, con la acertada y pía canali- 
zación de esfuerzos: .la reconstrucción de la 
hacienda, la repoblación humana, la amnesia 
de odios y rencores, eran tres factores la- 
tentes, tres problemas próximos mucho más 
importantes que cualquier otra considera- 
ción de índole estratégica. 


La paz, que lleva ya veinticinco años de 
vigencia, dió la razón a ese modo casi amo- 
roso de empleo que no se sujetó a más cá- 
nones que el de lograr el máximo bien—la 
victoria—con el mínimo mal. 
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ORGANIZACION: UNA RESPUESTA PARA 
PROBLEMAS 


Por ALFREDO CHAMORRO CHAPINAL 
Capitán de Aviación. 
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MUCHOS 


(Segundo premio, Tema A, del XX Concurso de Artículos Nuestra 
Señora de Loreto.) 


Dic los últimos años, un constan- 
te proceso de modernización está vita- 
lizando todos los sectores de nuestra Ávia- 
ción, ávida por recuperar el lapso perdi- 
do por el aislamiento diplomático y mili- 
tar de la posguerra. 


Así, en el campo de la Defensa Aérea, 
pronto dispondremos de Caza-Intercepta- 
dores de Mach 2+ que serán conducidos 


hacia sus objetivos por los servidores es- 
pañoles de una densa Red de Radar que 
cubre los accesos probables al interior de 
la Peninsula, 


Unidades de Caza-bombardeo— equi- 
padas con F86F y magníficamente entre- 
nadas en el ataque a objetivos de superfi- 
cie—y una Unidad de reciente creación 
dotada con material para la lucha anti- 
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submarina, pueden llevar a cabo las com- 
plejas misiones que exige la cooperación 
aeroterrestre y aeronaval, 


Excelentes aviones de transporte—de 
probado rendimiento—junto a otros de di- 
seño y fabricación nacional, equipan el 
Mando de la Aviación de Transporte. 


Un complejo sistema de Academias y 
Escuelas dotadas del material de vuelo 
más experimentado—y en el que comien- 
zan a alinearse reactores de factura espa- 
ñola—y dotadas de un costosísimo equi- 
po de enseñanza, nos convierten en país 
autónomo para la formación de todas las 
especialidades de la Aviación actual, des- 
de pilotos de reactor, transporte y heli- 
cóptero, hasta especialistas, mecánicos, 
controladores, etc. 


Esta modernización del material aéreo 
-—que nos coloca en calidad a la altura de 
las mejores Aviaciones Tácticas de Occi- 
dente—ha ido además acompañada de la 
construcción y acondicionamiento de una 
magnífica y extensa red de Bases Aéreas 
que constituyen la infraestructura de un 
despliegue aéreo altamente flexible. 


Más importante aún, la preparación del 
personal ha mejorado sustancialmente, 
tanto en el Nivel de Mando, como en el 
Nivel operativo, donde nuestras Unida- 
des Aéreas pueden competir en eficacia 
o otras similares de los países occiden- 
tales. 


Sin embargo, a esta renovación casi es- 
pectacular de los elementos básicos 
—Hombres y Armas—de nuestro Ejérci- 
to, no ha correspondido una semejante 
adaptación de las estructuras orgánicas. 
El General Arnold señalaba en el segun- 
do año de la GMII: «El éxito de nues- 
tras Fuerzas Aéreas vendrá determinado 
por la perfección de la Organización que 
las sostiene.» 


Este retraso de lo orgánico sobre lo téc- 
nico y táctico es —hasta cierto punto— 
lógico, ya que lo más importante en el mo- 
mento de iniciarse la modernización eran 
las Unidades, y a ellas se dirigió el esfuer- 
zo principal no sólo dotándolas del mejor 
material del momento —compatible con 
nuestras necesidades y posibilidades—, 
sino estructurándolas según los más mo- 
dernos conceptos, en los que se unían ar- 
mónicamente lo operativo y lo logístico, 
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hasta entonces en frecuente pugna. Á más 
alto nivel, la creación del Mando de la De- 
fensa Aérea representó el gran salto ha- 
cia adelante, y muestra en su acertada rea- 
lidad de hoy hasta qué punto la Aviación 
actual necesita de nuevos sistemas orgá- 
nicos que superen la estrechez del clási- 
co concepto territorial, 


Nos encontramos, pues, ante un mo- 
mento en que pasado el ímpetu inicial con 
la apremiante exigencia de lo operativo, 
puede ser de la mayor importancia some- 
ter a revisión la estructura orgánica del 
Ejército del Aire, para comprobar si está 
en condiciones de emplear óptimamente 
las Armas de que dispone. No se trata, por 
tanto, de conseguir más aviones, ni tam- 
poco mejores aviones, porque esta etapa 
ha sido felizmente superada, sino de me- 
jorar el rendimiento —más eficacia, rapi- 
dez y seguridad— de esos costosísimos 
medios, mediante la simplificación de los 
canales de mando, rectificación del zig- 
zag logístico, mecanización de los proce- 
sos administrativos y reducción burocrá- 
tica. 


Llevar a cabo una empresa de tal en- 
vergadura exigiría el trabajo durante me- 
ses de expertos situados a muy alto nivel 
en todos los sectores de la Aviación. Pero 
la tarea es sugestiva y apremiante, y a 
ella deseo aportar unas ideas, animadas 
—al menos— de buena voluntad, y res- 
paldadas por la frase de R. Tagore: «Si 
cierras la puerta a todos los errores, de- 
jarás fuera a la Verdad.» 


Misión y funciones básicas de las Fuerzas 
Aéreas. 


Las hipótesis de guerra que pueden 
afectar a España en un futuro previsible 
parecen ser, por orden decreciente de pro- 


babilidad : 


1. Guerra subversiva en nuestras pro- 
vincias africanas sostenida desde un país 
fronterizo. 


2. Guerra limitada contra una nación 
vecina por motivos de reivindicación te- 
rritorial. 


3. Guerra de bloques conducida con 
armas clásicas. 


4. Guerra mundial de violencia má- 
xima. 
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Nuestras Fuerzas Aéreas, «garantía 
—junto con los otros Ejércitos— de la in- 
tegridad, independencia y seguridad de 
España», y expresión de su potencia mi- 
litar en la tercera dimensión, han de es- 
tar preparadas para hacer frente —hasta 
el máximo de sus posibilidades— a cual- 
quier conflicto en que pudieran cristali- 
zar esas hipótesis de guerra. 


Esta misión la cumplen las Fuerzas Aé- 
reas a través de cinco funciones básicas: 
1. Derrotar a las Fuerzas Aéreas enemi- 
gas; 2. Alcanzar la supremacía aérea; 3. 
Conseguir la superioridad aérea local; 4. 
Apoyar la maniobra terrestre mediante el 
fuego, el transporte y el reconocimiento, 
y 5. Cooperar a la maniobra naval y, espe- 
cialmente, a la lucha antisubmarina. 


Los principios orgánicos 


Durante la GMIl, las Fuerzas Arma- 
das de los EE. UU. establecieron como 
guía para resolver los complejos proble- 
mas que presentaba la creación de un ejér- 
cito de millones de hombres, un conjunto 
de principios que —sin ser la panacea 
para todas las situaciones— pasó la dura 
prueba de la guerra satisfactoriamente, y 
hoy ha quedado como un sistema armó- 
nico, ejemplo de orgánica militar. Muy 
esquemáticamente son los siguientes: 


1. Cada función básica implícita en la 
misión debe ser asignada a una unidad de- 
terminada. 


2. La misión y responsabilidades asig- 
nadas a una unidad deben estar claramen- 
te definidas. 


3. Ninguna función debe ser asigna- 
da a más de una unidad independiente. La 
superposición de responsabilidades causa- 
rá inevitablemente confusión y demoras. 


4. Los métodos de estructura orgáni- 
ca aplicados a cada nivel de una unidad 
deben ser uniformes. 


5. Cada miembro de la organización 
debe saber quién es su jefe y sobre quié- 
nes manda. 


6. Ningún miembro de una organiza- 
ción debe recibir órdenes de más de un 
iefe. 


7. La responsabilidad que se exige a 
un jefe —en relación con una misión— 
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debe ir acompañada de la autoridad nece- 
saria para ejecutarla. 


8. El número de personas o unidades 
colocadas bajo las órdenes de un jefe, no 
debe exceder de las que pueden ser efec- 
tivamente coordinadas y dirigidas. 


9. Los canales de mando no deben ser 
interferidos por órganos de trabajo o 
consulta. 


10. La autoridad y responsabilidad 
para actuar deben ser descentralizadas y 
confiadas a las unidades o individuos res- 
ponsables de la ejecución de la misión, en 
el mayor grado posible, con la única limi- 
tación de que no se dañen el control ni la 
uniformidad de procedimientos. 


11. Los jefes de alta graduación deben 
ejercer el control a través del estudio y 
atención a los problemas de especial im- 
portancia, en lugar de hacerlo por la su- 
pervisión de las acciones rutinarias de sus 
subordinados. 


12. Nunca debe permitirse que la or- 
ganización llegue a hacerse tan complicada 
que ello dificulte el cumplimiento de la 
misión. (Este principio sería más tarde 
actualizado con ironía por Parkinson, en 
su tercera ley: «La expansión conduce a 
la complejidad, y ésta a la decadencia». ) 


A. estos principios es preciso anteponer 
los de disciplina, unidad de doctrina y en- 
trega vocacional, por. su extraordinaria 
importancia en toda organización, y de 
manera especial en la milicia. 


Niveles orgánicos 


Si se supone la pirámide militar seccio- 
nada por planos horizontales a distintas 
alturas, podrá verse que cada uno de los 
niveles posee características peculiares 
desde el punto de vista funcional y, por 
consiguiente, son de gran importancia 
para una estructuración orgánica. Clara- 
mente aparecen diferenciados cinco nive- 
les, cuyas funciones resumidas son: 


A) Nivel político. 


Define —juntamente con los otros 
miembros del Consejo de Defensa Nacio- 
nal— la estrategia general del país. 


Formula la política aérea, civil y militar. 
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Elabora y defiende los presupuestos 
ante las Cortes. 


(Los altos cargos pueden ser desempe- 
ñados por personal civil o militar, indis- 
tintamente.) 


B) Nivel de conducción estratégica y plar 
neamiento logístico, 


Prepara y desarrolla la fase aérea de los 
planes de guerra. 


Formula los planes de constitución de 
la fuerza. 


Establece misiones y emite directivas a 
los Mandos Tácticos. 


(Es el más alto nivel del Mando Militar 
dentro de las Fuerzas Aéreas.) 


C) Nivel de conducción táctica y desarro- 
llo logístico. 


Elabora programas y conduce las ope- 


raciones por medio de los Mandos Aéreos 


Tácticos. 

Obtiene recursos y dirige la corriente 
logística a través del Mando de Material 
y del Mando de Servicios. 


D) Nivel de ejecución operativa y apoyo 
logístico. 


Desarrolla los programas y realiza las 
operaciones. Consume la corriente logís- 
tica. 


E) Nivel de contacto. 


Lleva a cabo la acción en contacto in- 
mediato con el enemigo, real o supuesto 
en los Planes de Instrucción. 


Nueva estructura orgánica 


Presentados ya los elementos más im- 
portantes de una organización militar: 
Misión, funciones, principios y niveles, y 
teniendo en cuenta nuestra situación ac- 
tual y la previsible en un futuro inmedia- 
to, procede entrar en la exposición de un 
nuevo esquema en el que se conjuguen de 
la forma más armónica tan complejos fac- 
tores. 
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En el gráfico puede verse un diseño de 
la organización propuesta. Para su estudio 
se seguirá un orden decreciente de nive- 
les, aumentando progresivamente en de- 
talle. 


Nivel político. 


A este nivel se encuentra el Ministro del 
Aire, que es asistido en sus elevadas fun- 
ciones de mando por: 


1. Consejo Superior Aeronáutico, Ór- 
gano consultivo y asesor de la máxima au- 
toridad, que es convocado a petición del 
Ministro, pero debe ser oído preceptiva- 
mente en determinados casos, tales como 
en la elección del General Jefe de las Fuer- 
zas Aéreas. 


2. Estado Mayor Personal, integrado 
por altos técnicos en todos los campos de 
la actividad aeronáutica. Son: el Interven- 
tor General, el Asesor Jurídico, el Asesor 
Económico, el Asesor Eclesiástico y el 
Asesor Médico. 


3. Subsecretario Militar, que «consti- 
tuye el órgano administrativo del Ejército 
del Aire», y que, además, representa ul 
Ministro durante su ausencia en los asun- 
tos internos del Departamento. 


4. Subsecretario civil, con funciones 
análogas en su jurisdicción. 


5. Jurisdicción General Aérea. 
6. Secretaría General Técnica. 
7. Secretaría Particular. 


Nivel de conducción estratégica y planea- 
miento logístico. 


A este nivel se encuentra el General 
Jefe de las Fuerzas Aéreas y el Estado 
Mayor del Aire, que, en conjunto, consti- 
tuyen el Alto Mando Aéreo, con la mi- 
sión fundamental de preparar y conducir 
a las Fuerzas Aéreas a la consecución de 
sus objetivos bélicos. 


El General Jefe de las Fuerzas Aéreas 
debe ser, por razón de su cargo e indepen- 
dientemente del empleo que ostente al ser 
nombrado, el General más antiguo de las 
Fuerzas Aéreas. Será elegido por el Mi- 
nistro, con el asesoramiento del Consejo 
Superior Aeronáutico. 
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Su más próximo colaborador —y suce- 


sor interino en el cargo— será el General 
Jefe del Estado Mayor del Aire. 


El Estado Mayor del Aire contará con 
cinco Divisiones: 

12 División de Personal, con las di- 
recciones de reclutamiento, instrucción, 
clasificación, selección de mandos, desti- 
nos, moral e higiene y movilización. 

22 División de Estrategia, con las di- 
recciones de información, planes estraté- 
gicos y alianzas, 


3.2 División de Táctica, con las direc- 
ciones de reglamentos, planes de instruc- 
ción, evaluación, transmisiones y meteo- 
rología. 

4% División de Logística, con las di- 
recciones de investigación y desarrollo, 
obtención y producción, abastecimiento, 
mantenimiento, transporte, construcción, 
normalización y movilización industrial. 


5. División de Organización, con las 


direcciones de investigación, planes y es- 
tadística, 


Al Estado Mayor del Aire y dependien- 

v, del General Jefe quedarán adscritos 

omités o comisiones conjuntas con 
ses aliados. 





Nivel de conducción táctica y desarrollo 
logístico 


Á este nivel pertenecen los Mandos Aé- 
reos de Canarias y Africa Occidental, De- 
fensa Aérea, Aviación Táctica, Transpor- 
te, Instrucción, Material, Servicios y el 


Da 


Dada su complejidad, es preciso consi- 
derarlos separadamente: 


t. Mando aéreo de Camarias y A. O. 


El entorno geográfico de nuestras pro- 
vincias canarias v africanas constituye un 
pequeño teatro de operaciones, cuyas ca- 
racterísticas peculiares y lejanía a la Pen- 
ínsula aconsejan la constitución de un 
Mando Aéreo de carácter territorial, y es- 
pecialmente organizado y equipado para 
actuar como elemento esencial de la bata- 
lla combinada. 
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Este mando debe disponer de fuerzas 
aéreas propias y, además, de unidades 
asignadas con carácter rotacional por los 
otros Mandos Aéreos, siguiendo los pla- 
nes del Alto Mando Aéreo. En el área de 
responsabilidad cubierta por el Mando de 
Canarias y Africa Occidental deberá con- 
siderarse incluida la zona ecuatorial espa- 
ñola. Elementos típicos de este Mando se- 
rán un Grupo —al menos esquemático— 
de Control Aerotáctico y un Área de Ma- 
terial Aéreo, desgajada del Mando de Ma- 
terial para prestar apoyo logístico a las 
Fuerzas Aéreas. 


2. Mando de la Defensa Aérea. 


Para llevar a cabo la vital misión que le 
está encomendada, el Mando de la Defen- 
sa Aérea debe disponer —y dispone— de 
una organización operativa que permita 
la reacción instantánea y eficaz contra 
cualquier incursión. Paralelamente con 
ella coexiste una estructura jerárquica, a 
través de la que se ejercen las funciones 


-de mando y administrativas. 


3. Mando de la Aviación Táctica. 


La Aviación Táctica aporta sus carac- 
terísticas de potencia y movilidad a la ba- 
talla combinada aeroterrestre y naval, me- 
diante acciones de fuego, lucha A/SM y 
el reconocimiento. Por ello, debe contar 
con unidades de cazabombardeo, hbombar- 
deo táctico, reconocimiento, lucha A/SM, 
enlace —para realizar las misiones que en 
otras naciones le están encomendadas a 
la aviación divisionaria— y un Grupo de 
Control Aerotáctico. 


4. Mando de Transporte. 


Para facilitar un inmediato apoyo logís- 
tico a las Unidades Aéreas, facilitar su 
despliegue, y llevar a cabo las variadas 
misiones de desembarco aéreo, transpor- 
te de tropas, y abastecimiento que exige 
el teatro de operaciones, las FF. AA. de 
Transporte constituyen un elemento indis- 
pensable de la guerra moderna. Su orga- 
nización debe responder al principio de 
centralización del mando a alto nivel para 
conseguir el máximo rendimiento. 
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5. Mando de Instrucción. 

Sobre el Mando de Instrucción recae 
el peso y la responsabilidad de la forma- 
ción de todo el personal profesional de 
las FF. AA., que desde su ingreso en el 
Servicio hasta casi el final de su vida mi- 
litar irá pasando por Academias, Escue- 
las de Vuelo o Especialización, Escuelas 
de Capacitación para el Mando, y Escue- 
las superiores. 


Así el Mando de Instrucción constitu- 
ye el elemento básico para lograr la Uni- 
dad de Doctrina en todos los niveles, cuya 
importancia no es necesario resaltar. 


La agrupación de los Centros de En- 
señanza debe responder a un criterio de 
homogeneidad, y así dependerán directa- 
mente del Mando de Instrucción : 


A) Escuela Superior del Aire, con las 
Escuelas de Capacitación, Estado Mayor, 
y Cooperación. 


B) Academia General del Aire. 


C) Grupo de Escuelas de Vuelo, que 
incluirá la de Reactores, V. S. V.-Poli- 
motores, Elemental y Básica, y Helicóp- 
teros. 


D) Grupo de Escuelas de Especiali- 
dad, con las de Suboficiales, Transmisio- 
nes, Paracaidistas, Especialistas, Apren- 
dices, Foto-Cartografía, Auxiliares Sani- 
dad, Auxiliares Meteo, y Escribientes. 


E) Grupo de Academias Especiales, 
que comprenderá la Milicia Aérea Uni- 
versitaria, Sanidad, Farmacia, Estudios 
Jurídicos, Estudios Eclesiásticos, Estu- 
dios de Intervención, y Ayudantes I. A. 


Responsabilidad esencial del E. M. del 
Mando de Instrucción será la de estandar- 
dizar procedimientos y normalizar la doc- 
trina de tan heterogéneos centros de en- 
señanza. 


6. Mando de material. 


Con la misión de apoyar logísticamente 
a las FF. AA. y al resto de los organis- 
mos del E. A., el Mando de Material es 
el encargado de las funciones básicas de 
Abastecimiento, Mantenimiento, Trans- 
porte, y Construcción. Es decir, tiene 2 
su cargo todo lo relativo al material 
del E. Á. a excepción del que va en direc- 
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to beneficio del personal, como el mate- 
rial sanitario, de vestuario, víveres, equi- 
po, y farmacéutico. El Mando de Mate- 
rial está, por tanto, directamente intere- 
sado en todo lo concerniente a la inves- 
tigación, experimentación, obtención, pro- 
ducción, distribución, reparación, y enaje- 
nación del material. 


La estructuración orgánica del Mando 
habrá de ser por fuerza compleja, dada la 
variedad de los elementos que compren- 
de. En esquema, constará de un Mando, 
un Estado Mayor (con marcada especia- 
lización técnica y económica), un Cen- 
tro de Experimientación e Investigación, 
un Area de Material—situada en la zona 
de Canarias y Africa Occidental—, y tres 
Divisiones de Material, con la siguiente 
disposición : 

1. División de Material Aéreo, respon- 
sable de las aeronaves y equipo asocia- 
do, como armas de a bordo, equipo per- 
sonal y de supervivencia, material elec- 
trónico, etc. Dispondrá — como órganos 
operativos—de los Depósitos de Material, 
y de las Maestranzas. 


2. División de Material de Apoyo, res-: 
ponsable del Armamento terrestre, y M" 
nición, Transmisiones, Combustible 
Fotografía y Cartografía. Sus Órganos « 
actuación serán los Parques de Armamen 
to, Parques de Transmisiones, elementos 
de Combustibles (POL), y Almacén de 
Foto-Cartografía. 


3. División de Material Terrestre, que 
tendrá a su cargo el material de Automó- 
viles, Construcción, y Contraincendios 
y OBA. Sus órganos serán los Parques 
de Automóviles, de material QBA, y las 
Unidades de Zapadores, especializadas en 
la construcción de Bases Aéreas y Aeró- 


- dromos. 
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7. Mando de Servicios. 

Elementos esenciales para el funciona- 
miento de las Fuerzas Aéreas, los Servi- 
cios atienden al bienestar moral y ma- 
terial de todo el personal de la Organt- 
zación, y—en un cierto grado—de sus fa- 
miliares directos. 


El Mando de Servicios encuadra los si- 
guientes: Servicio Eclesiástico, Sanidad, 
Farmacia, Intendencia, y Acción Social, 
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con las estructuras que le son propias, si 
bien dado el proceso de integración ini- 
ciado, el E. M. del Mando de Servicios 
deberá tener previstos planes para la rá- 
pida adaptación a situaciones de este tipo 
que puedan presentarse. Al servicio de 
Intendencia le corresponderá todo lo re- 
lativo a víveres, vestuario y equipo (a ex- 
cepción del de vuelo) de todo el perso- 
nal de las FF. AA.; el Servicio de Acción 
Social tendrá a su cargo la protección so- 
- cial de los miembros de las FF. AA. y fa- 


milias, en lo que se refiere a retiros, or- 


fandad, protección escolar, residencias de 
descanso, etc. 


8. Servicio de Búsqueda y Salvamento 
Aéreo. 


Por su misión humanitaria al servicio 
de la Aviación—sin distinción de matices 
. mi nacionalidades—, por su relación con- 
tinua con organismos semejantes de otros 
paises, y por la necesidad de mantener una 
alerta permanente durante las veinticua- 
tro horas del día, el SAR debe estar si- 
tuado a un alto nivel que facilite su liber- 
tad de acción y una reacción inmediata 
er caso de emergencia; es decir, bajo las 
órdenes directas del Alto Mando Aéreo. 


SWorganización ha de basarse en el con- 
certo de áreas geográficas de responsabi- 
idad, cada una de las cuales disponga de 
una Red de Alerta, medios aéreos de sal- 
vamento, y un Centro coordinador. 


Nivel de Ejecución Operativa y Apoyo 
Logístico. 


Exponente del grado de instrucción y 
eficacia de las FF. AA. y a la vez célu- 
la básica que soporta el peso de la acción, 
el Ala-Base es el elemento fundamental 
del nivel operativo. 


Adoptada en nuestro E. A. en julio 
de 1956, el concepto Ala representa la 
integración bajo mando único de lo tác- 
tico y lo logístico, pero presenta también 
a la vez la servidumbre de anclar de for- 
ma permanente la Unidad Aérea a su 
Base de estacionamiento con la que cons- 
tituye un complejo indivisible. Así trasla- 
dar un Ala supone el cambio de destino 
de todo su personal—superior a los mil 
hombres—, y el transporte de una enor- 
me cantidad de material heterogéneo. Se 
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pierde con ello una de las más importan- 
tes características de las FF. AA.: su mo- 
vilidad. Una organización basada en el 
concepto Ala-Base es una excelente so- 
lución para un sistema relativamente es- 
table, como el de Defensa Aérea, pero 
resulta evidentemente inadecuado para 
aquellos sistemas cuya eficacia está en 
proporción directa a su capacidad de des- 
plazamiento. 


Por otro lado, la complejidad creciente 
del material moderno no limita la capa- 
cidad de una Base para alojar indistin- 
tamente a cualquier tipo de Unidad Aé- 
rea. La construcción de una Red de Ba- 
ses de tipo Normalizado equipadas con 
todos los elementos e instalaciones nece- 
sarios para que desde ellas puedan ope- 
rar a pleno rendimiento diferentes clases 
de Unidades Aéreas supondría empeñar 
un enorme esfuerzo económico. Además 
el aumento de la capacidad de combate 
de los aviones actuales, y la necesidad de 
dispersar a las FF. AA. — para garanti- 
zar su seguridad—, hacen poco probable 
que desde una Base operen normalmente 
efectivos superiores al Escuadrón. 


Todas estas razones aconsejan la revi- 
sión del sistema actual, para sustituir el 


- Ala-Base por otra fórmula en que se 


conjuguen de forma más armónica la mo- 
vilidad, la seguridad, la economía de me- 
dios, y a la vez se mantenga la integri- 
dad operativo-logística actual. 

En el sistema que se propone, el Escuwa- 
drón. sería considerado como la Unidad Tác- 
tica y Orgánica fundamental de las Fuerzas 
Aéreas y operaría desde una base especia 
Biszada puesta. bajo la responsabilidad opera- 
tiva y orgánica de un mando aéreo. 

Para ello las Bases Aéreas se clasifica- 
rían por el Alto Mando Aéreo atendiendo 
a su Misión en Bases: ] 


1. De Defensa Aérea. 
De Transporte. 

De 
De Instrucción. 


Aviación Táctica. 


na 


. De Teatro de Operaciones. 

Y además con carácter excepcional, 
6. De Salvamento. 

7. De Experimentación. 

8. De Aviación Estratégica. 
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Las Bases serían asignadas por el Alto 
Mando Aéreo al Mando correspondiente, 
a excepción de las Bases de T. O. que 


quedarían bajo las órdenes directas del 
Jefe de las FF. AA. del Teatro. 


Una Base Aérea estaría integrada por 
el terreno de vuelo, las instalaciones y los 
servicios capaces de hacer posible la ac- 
tuación eficaz, rápida y segura de las Uni- 
dades Aéreas. 


Todas las Bases tendrían un esquema 
orgánico semejante—independientemente 
de su Misión o localización geográfica—, 
pero la plantilla de personal, y los elemen- 
tos e instalaciones variarían sensiblemen- 
te para acomodarse mejor a la Misión es- 
pecífica de cada Base. 


En cada Base podrían estacionar una 
o varias Unidades Aéreas pertenecientes 
al mismo o distinto Mando, pero en todo 
caso el Comandante de la Base tendría 
jurisdicción militar sobre todo el perso- 
nal destinado en ellas y en las Unidades 
Aéreas estacionadas que no estuvieren 
mandadas por Jefe de mayor categoría 
que la suva. Sin embargo el Comandante 
solo ejercería control operativo sobre la 
Unidad que perteneciera al mismo Man- 
do orgánico que la Base. 


Cada Base tendría asignada además un 
área de responsabilidad, a la que alcan- 
zaría la autoridad del Comandante, de 
forma que todo el territorio nacional que- 
dase incluído dentro de un sector de ju- 
risdicción. (Excepto naturalmente la ju- 
risdicción central.) 


La Unidad fundamental sería el Escua- 
drón, integrado por: 


1. Personal: Mando. Tripulaciones. 
Personal de línea y mantenimiento. Tro- 
pa auxiliar. 


2. Material: Aviones. Equipo de línea 
y mantenimiento. Armamento y repuesto 
para cinco días. Simuladores de vuelo y 


emergencias. Equipo personal y de super- 
vivencia, 


Nivel de contacto. 


En este nivel no puede hablarse propia- 
mente de una estructuración orgánica, 
sino más bien de una «respuesta» orgáni- 
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ca, ya que es aqui—al contacto inmediato 
con el enemigo—donde se pone a prueba 
la calidad del sistema, donde se «viven» 
los resultados de la organización, donde 
los principios de Espíritu de Servicio, Dis- 
ciplina y Unidad de Doctrina son conta- 
bilizados en cada éxito o fracaso, donde 
los combatientes van a sentirse apoyados 
—o abandonados—por una compleja co- 
rriente logística. 

Este nivel—el último eslabón de la ca- 
dena orgánica—constituye así la razón de 


ser de toda la compleja estructura mili- 
tar que sobre él se asienta, y le nutre. 


Conclusión. 


Toda organización ha de entenderse 
como algo vivo, en constante evolución: 
porque lo que no cambia, muere. La pre- 
gunta es: ¿Tenemos ahora la organización 
más apropiada a nuestras Fuerzas Aéreas 
y a «nuestras circunstancias» ? 


Sé que las ideas de las páginas prece- 
dentes presentan una solución ampliamen- 
te discutible a tan importante cuestiór. 
pero, al menos, he pretendido una aproxi- 
mación realista, factible y actual. Sé igua!- 
mente que existe una «situación dé he- 
cho y de derecho» aparentemente resis- 
tente a todo cambio, pero que encierra en 
sí el germen de su propia evolución. 


En momentos en que se hacen familia- 
res a nuestro alrededor los llamamientos 
a la revisión y renovación de las estruc- 
turas, como base de partida para alcanzar 
las más ambiciosas metas sociales y eco- 
nómicas, las Fuerzas Aéreas —ajenas por 
completo a toda consideración empresa- 
rial— no pueden, sin embargo, aislarse de 
la corriente entusiasta que está polarizan- 
do los esfuerzos nacionales para situar a 
España al nivel de los países más avanza- 
dos de Occidente. 


Para hacer frente al sugestivo y des- 
concertante mundo aeronáutico del ma- 
ñana, son precisos más que nunca hasta 
ahora la fe, el entusiasmo y la audacia de 
los que estén dispuestos a cambiar —en 
cualquier momento— las formas consa- 
gradas y fáciles del presente, por la posi- 
bilidad incierta de un futuro construído a 
su imagen y semejanza. 
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ASPECTOS JURIDICOS DEL PERSONAL 
NAVEGANTE 


A) Selección y capacidad. 


Hoy día la rapidez del tráfico aéreo es, 
más que un hecho, una auténtica exigencia 
por la generalización constante, en todos los 
continentes, del avión a reacción. Esto su- 
pone que los problemas jurídicos que plan- 

, tea el personal navegante sean cada vez más 

% agudos, e impulsa a estudiar estrictamente 
“su peculiar Estatuto para perfilar con co- 
rección el contenido orgánico que legalmen- 
te 1€ «corresponde. 

De ¿cuerdo con el capítulo de la Ley de 
Navegación Aérea de 21 de julio de 1960, 
peusonal aeronáutico es, no sólo el que pres- 
ta sus servicios en vuelo, sino también el 
que realiza funciones técnicas en tierra. Pero 
aquí, por lo extensa que es la materia, única- 
mente nos vamos a fijar en el personal vo- 
lante, y muy especialmente en la figura del 
Comandante de la aeronave, por sus pecu- 
liares características y específica responsa- 
bilidad. 

Para pertenecer al personal aeronáutico 
profesional es preciso reunir una serie de 
condiciones que se pueden sistematizar en 
tres: físicas, técnicas y legales. 


a) Condiciones físicas. 


Las condiciones físicas es lógico que ten- 
gan una importancia esencial en el moderno 
transporte aéreo. Rapidez de reflejos, agili- 
dad mental, seguridad psíquica, así como una 
salud orgánica excelente, son elementos in- 
dispensables para todo navegante comercial. 


Por RAFAEL HURTADO ORTEGA 
Alférez eventual de la M. A. U. 


La complicada perfección técnica de las mo- 
dernas aeronaves, las grandes velocidades de 
crucero y la complejidad del tráfico aéreo 
actual exigen una tensión permanente en el 
personal responsable del vuelo. Todas estas 
circunstancias fueron ya previstas en la Con- 
vención de Chicago, anexo 1, donde se regu- 
lan los mínimos físicos exigibles, que deben, 
a su vez, ser actualizados y complementados 
en cada caso por las respectivas legislacio- 
nes nacionales. 


Dentro del problema de la salud física es 
clave esencial el perfecto equilibrio mental. 
En una era donde, estadísticamente compro- 
bado, más del 60 por 100 de la población 
global del mundo padece neurosis O psico- 
patías, y donde el ritmo vital discurre por 
cauces incontrolables, es necesario que aque- 
llas personas, que durante un período, más 
o menos largo, de tiempo, son dueñas de las 
vidas de sus semejantes, tengan un dominio 
psíquico perfecto. El mayor peligro para este 
necesario equilibrio es el llamado “factor 
cansancio”. No ya el agotamiento físico, sino 
simplemente la fatiga mental, lo que se de- 
nomina en técnica moderna “el problema de 
la rutina”, es un fenómeno que científica- 
mente se está investigando y es causa de 
honda preocupación para todos los sociólo- 
gos modernos. Por ello un navegante, can- 
sado psiquicamente es, evidentemente, un 
peligro social, pues está muy cerca de con- 
vertirse en un infractor de las normas jurí- 
dicas del tráfico aéreo. De ahí la necesidad, 
hoy jurídicamente regulada, de que las em- 
presas extremen su vigilancia en este aspec- 
to, facilitando a sus navegantes el descanso 
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y la variedad en el trabajo que las actuales 
técnicas de psicología laboral aconsejan. 


b) Condiciones técnicas. 


El personal navegante comercial debe, im- 
perativamente, estar titulado. El título su- 
pone una habilitación legal de capacidad, es 
una presunción jurídica de competencia y 
un certificado público de aptitud. La titula- 
ción da los derechos inherentes a la profe- 
sión y supone la responsabilidad propia de 
su ejercicio. Todo certificado de aptitud 
sanciona legalmente un conjunto de conoci- 
mientos teóricos y prácticos que habilitan 
para el ejercicio liberal de una profesión, 
asegurando al mismo tiempo a la sociedad 
una presunta competencia en favor del que 
ostenta el título. 


El artículo 58 de la Ley de Navegación 
aérea dice expresamente: “Para el ejercicio 
de cualquier función técnica, propia de la 
navegación aérea, tanto civil como militar, 
será necesario el título que faculte especifi- 
camente para dicha función...” Es decir, 
nuestra legislación recoge ese sentir socioló- 
gico internacional de exigencia de título, y 
confiere al Ministerio del Aire la capacidad 
legal suficiente y única para expedirlos (ar- 
tículo 56). 


La titulación lleva unida, indefectiblemen- 
te, un problema de Derecho Internacional 
Privado, un conflicto de leyes en el espa- 
cio. Porque, ¿cuál será la actitud de un Es- 
tado ante los títulos emitidos por los demás? 
Unilateralmente nunca los Estados hubiesen 
podido resolver este problema; sólo en el 
seno de una Conferencia era factible encon- 
trar una solución. Por eso, en la Convención 
Internacional de Chicago, se suscribió, por 
los Estados contratantes, un acuerdo, según 
el cual: “Los títulos de aptitud y las licen- 
cias expedidas o convalidades por el Estado 
contratante en el que la aeronave esté ma- 
triculada, serán reconocidos como válidos 
por los demás Estados contratantes.” Pero 
este reconocimiento está subordinado a que: 
“Las condiciones bajo las que estas licen- 
cias o certificados han sido expedidos o con- 
validados sean equivalentes o superiores a 
las condiciones mínimas que podrán, de 
tiempo en tiempo, establecerse en virtud de 
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la presente convención.” (Art. 33 de la Con- 
vención de Chicago.) A este reconocimiento 
conjunto la Convención permite una reser- 
va: Un Estado puede no reconocer como 
válidos, para la circulación sobre su territo- 
rio, los certificados y licencias expedidos a 
uno de sus súbditos por otro Estado con- 
tratante. Esto se explica perfectamente en 
virtud del vínculo legal atractivo que ejerce 
siempre la nacionalidad. 


Normalmente estas convalidaciones se 
realizan en el seno de los países firmantes 
de la Convención de Chicago, pero ello no 
implica que no puedan existir Tratados bila- 
terales con otros Estados no partícipes en 
la citada Convención. Ejemplo de éstos es 
el Acuerdo de 1958 entre Francia y la 
UÚ. R. S. S., por el cual ambas partes con- 
tratantes se comprometen a convalidar los 
títulos y licencias de la otra. 


Hemos hablado hasta ahora indistinta- 
mente de titulos, certificados y licencias, 
¿son términos idénticos o reflejan una rea- 
lidad distinta? Títulos y certificados son ex-, 
presiones diversas de una misma realidad 
pero las licencias indican un concepto EbÉ 
tancialmente diferente. Por títulos o qerti- 
ticados entendemos aquellos documentos que 
aseguran fehacientemente que su debtinata- 
rio ha demostrado unos ciertos conocirmien- 
tos aeronáuticos, atribuyéndole a perpetux- 
dad un derecho profesional, aunque no le 
habiliten para el ejercicio activo de las fun- 
ciones de personal navegante, pues para esta 
última función son necesarias precisamente 
las licencias, que se atribuyen por un tiem- 
po limitado, pero renovables, previa compro- 
bación periódica de las aptitudes requeridas 
para cada tipo de aeronave. Vienen a ser, en 
síntesis, un certificado de aptitud. Nuestra 
Ley de Navegación aérea ha recogido esta 
duplicidad de conceptos en su artículo 59, 
al decirnos que: “... y en posesión del título 
de piloto y licencia de aptitud correspondien- 
te al tipo de aeronave utilizada”. Vemos que 
la misma tipología legal nos refleja clara- 
mente la idea. 


c) Condiciones legales. 


Los ordenamientos jurídicos rodean de 
condiciones legales el ejercicio de la profe- 
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sión de navegante comercial. Unas tienden 
objetivamente a garantizar la seguridad so- 
cial general; otras, subjetivamente, procuran 
el bien individual del propio interesado. 

Es requisito objetivo normalmente exigi- 
«do la nacionalidad. Ello se explica por una 
razón de lógica jurídica. Si todo vuelo su- 
pone un riesgo, en el que van implicados una 
serie de prestigios e intereses nacionales, es 
evidente que cada Estado procurará rodear- 
se de las máximas garantías de seguridad, 
permitiendo, dentro de la esfera de su sobe- 
ranía, únicamente a los nacionales el ejer- 
cicio de la profesión. A ello se une la “vis 
atractiva” que todo Estado ejerce sobre sus 
súbditos, especialmente en aquellas materias 
en las que tiene un interés privilegiado. 
Ahora bien, la nacionalidad no es un requi- 
sito unánimemente exigido, pues muchos paí- 
ses, debido a la escasez de personal nave- 
gante, admiten la concurrencia de extran- 
jeros en igualdad de condiciones con los 
nacionales, 

Por lo que a España se refiere, la Ley de 
Navegación aérea exige de modo expreso 
la nacionalidad española únicamente para el 
Comandante de la aeronave, pero con un 
criterio extensivo, justificable en un caso de 
aparente laguna legal, se podría ver, de 
modo tácito, recogida tal exigencia, para 
todo el personal aeronáutico, en el artícu- 
lo 65, que admite sólo el empleo circunstan- 
cial de técnicos extranjeros, 

Otro requisito legal es la plenitud de dis- 
trute de los derechos civiles. En nuestra Pa- 
tria no existe la llamada “muerte civil”; es 
«lecir, la carencia completa de toda capaci- 
dad jurídica. Pero nuestro Código Civil ti- 
pifica una serie de circunstancias limitativas 
o modificativas de la capacidad de obrar. 
Ellas suponen una restricción personal en el 
uso y disfrute de los derechos civiles, con 
la necesaria secuencia de tutelas y curatelas 
en manos de representaciones legalmente 
constituidas. Por tanto, todos los supuestos 
legales comprendidos en la prodigalidad, in- 
terdicción, ausencia legal, sordomudez, mi- 
noridad, así como los quebrados, concursa- 
dos y fallidos, mientras no se rehabiliten es- 
tán excluidos “ipso iure” de la posibilidad 
de todo ejercicio de la profesión aeronáu- 
tica, 


393 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Otro factor importante a tener en cuenta 
es la edad. La navegación aérea es una pro- 
fesión que implica riesgo y responsabilidad ; 
esto requiere una cierta madurez intelectiva 
y un sentido firme del propio trabajo, Por 
ello las legislaciones, en general, exigen una 
edad mínima para este ejercicio profesional. 
Pero aquí hay un problema jurídico intere- 
sante. Este límite de edad no es limitativo 
de la capacidad de obrar civil, pues ésta se 
rige exclusivamente por las normas legales 
de nuestro Código Civil, sino una frontera 
a la capacidad de cbrar puramente laboral, 
que oscila diversamente según las distintas 
profesiones. 

Nuestra Ley de Navegación aérea esta- 
blece la capacidad laboral para el personal 
aeronáutico en los dieciocho años, pero aún 
llega a más, precisando, en su artículo 64, 
que los mayores de dieciocho años y meno- 
res de veintiuno tendrán necesariamente que 
acreditar la concesión de autorización por 
el padre, madre o tutor, legalmente otorga- 
da. Esta exigencia de específica licencia su- 
pone, indudablemente, una desviación del 
criterio del artículo 11 de la Ley de Con- 
trato de Trabajo, que expresamente autoriza 
a los mayores de dieciocho años a contratar 
libremente, por sí mismos, su propio traba- 
jo. Ahora bien, esta variación del criterio 
legal laboral se explica y justifica sobrada- 
mente por la específica responsabilidad que 
lleva consigo todo personal volante. Es por 
ello sumamente acertado el criterio minu- 
cioso de nuestra Ley de Navegación. 


B) La relación navegante - empresario. 


La vinculación jurídica existente entre el 
personal aeronáutico y la empresa que ex- 
plota el servicio es de carácter típicamente 
laboral. Constituye un arrendamiento de ser- 
vicios que se refleja en el subsiguiente con- 
trato laboral de específicas características. 
Y así lo reconoce nuestra Ley de Navega- 
ción aérea en su artículo 63, con una clara 
remisión, por parte del legislador, al Dere- 
cho laboral vigente. Ello permite la aplica- 
ción de Convenios colectivos de empresa, 
que pueden mejorar las condiciones mínimas 
de trabajo establecidas en las Reglamenta- 
ciones respectivas, Normalmente, y por la 
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magnitud económica de las empresas aero- 
náuticas, las normas aplicables en esta rama 
laboral se derivarán de esos Convenios, que 
tienen la virtud de adaptarse de manera fle- 
xible y ágil a las distintas circunstancias es- 
tructurales y de coyuntura social-económica. 


Ahora bien, el contrato de trabajo del per- 
sonal navegante no puede estar entregado 
por entero al libre juego de la autonomía de 
la voluntad. Hay ciertos derechos laborales, 
de naturaleza imperativa y necesaria, que 
Hevan en sí mismos el carácter de irrenun- 
ciables; derechos que no pueden ser someti- 
dos a condición, ni a pactos entre partes. 
Son aquellas normas que fijan las condicio- 
nes generales mínimas de trabajo (horarios, 
descansos, jornadas, salarios, etc.) y que por 
su específica vinculación al hombre-trabaja- 
dor se sustraen automáticamente del azar, 
siempre incierto, de la libertad de contrata- 
ción. No podrá nunca un contrato de trabajo 
aéreo contener cláusulas que desconozcan 0 
disminuyan los derechos jurídicamente re- 
conocidos al personal navegante en la legis- 
lación general aeronáutica y específicamente 
en la Ley de Navegación aérea. Lo único 
que podrán reflejar esos contratos será un 
reconocimiento de derechos ya establecidos 
legalmente, pero nunca perjuicios laborales. 


La redacción del artículo 63 de la: Ley de 
Navegación responde a una fina política de 
comprensión, armonizando justamente los 
intereses en juego; sin embargo, esta pru- 
dencia quiebra en materia de accidentes de 
trabajo, pues se desconoce las peculiares ca- 
racterísticas del riesgo aeronáutico, some- 
tiéndose íntegramente a las normas comunes 
laborales que rigen tan importante materia. 
Probablemente el legislador quiso dar un 
sentido de unidad a toda la relación jurídico- 
laboral del personal aeronáutico, pero desde 
el punto de vista social hubiese sido más 
acertado establecer una reglamentación autó- 
noma para los accidentes laborales del per- 
sonal navegante. 


“El Ministerio del Aire podrá asumir el 
conocimiento y resolución de los conflictos 
de trabajo que afecten a la disciplina de vue- 
lo, a la seguridad del tráfico aéreo o a los 
intereses de la Defensa nacional” (art, 66). 
Este precepto legal afirma la competencia 
del Ministerio del Aire para conocer y resol- 
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ver los conflictos laborales que de modo ex- 
preso se refieran a las materias legalmente 
reseñadas. Con ello se viene simplemente a 
onfirmar lo que ya había regulado con ante- 
rioridad el texto refundido de Procedimien- 
to laboral de 1958, al establecer, en su Sec- 
ción 5.2, la específica competencia de la Ju- 
risdicción aérea en aquellos casos hoy reco- 
gidos por la Ley de Navegación aérea. Por 
tanto, cuando un trabajador aéreo no se 
conforme con la decisión de su empresa en 
materia de ejecución o resolución del con- 
trato, podrá recurrir ante la Subsecretaría 
de Aviación Civil del Ministerio del Aire, 
que zanjará la cuestión de modo definitivo 
o se inhibirá a favor de la correspondiente 
Magistratura de Trabajo, si entiende que la 
cuestión debatida no encaja dentro de los 
supuestos taxativamente enunciados en el 
artículo 66 de la Ley de Navegación. Para 


“clarificar aún más este punto, el Decreto 


de 17 de marzo de 1960 precisa que el per- 
sonal sometido a esta especial jurisdicción 
será únicamente el que dependa de Compa- 
ñías privadas de Transporte aéreo y esté 
regido por un contrato laboral. 


C) El Comandante de la aeronave. 


La persona del Comandante de la aero- 
nave ha sido definida por el Convenio de 
Chicago como : “Piloto responsable de la con- 
ducta y la seguridad durante el vuelo.” Nues- 
tra Ley de Navegación aérea precisa aún 
más, confiriéndole un principio de autoridad 
al caracterizarlo como la persona designada 
por el empresario para ejercer el mando. Es 
decir, para la ejecución de cada vuelo, el em- 
presario designa expresamente a una perso” 
na, bajo cuya autoridad se coloca la aeronaz 
ve, con todo su contenido de pasajeros y 
carga. Dada su específica postura y especial 
responsabilidad, se prevé un orden sistemá- 
tico de sucesión en caso de muerte, enferme- 
dad o incapacidad del Comandante. Dicha 
sucesión se fijará en la lista de tripulaciones, 
y normalmente estará encabezada por el se- 
gundo piloto. 


En el cumplimiento de su misión el Co- 
mandante está vinculado a dos distintas au- 
toridades. Por una parte a su empresario. 
con el que está unido por un contrato de 
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trabajo, y por otra a la Administración, pues 
debe respetar las normas y reglas generales 
establecidas por ésta, especialmente las que 
se refieren a la policía de la navegación 
aérea. Esta doble dependencia envuelve al 
Comandante tanto en sus funciones como en 
su responsabilidad. 


Considerar, como lo hace el artículo 59 
de la Ley de Navegación aérea, al Coman- 
dante de la aeronave únicamente como la 
persona que ejerce el mando, es un criterio 
un tanto simplista. Este concepto se tendrá 
que completar necesariamente con el párra- 
fo 1.? del artículo 60, en donde ya se le 
confiere una consideración de autoridad en 
el ejercicio de su mando, con los derechos 
y deberes inherentes a tal función. 

¿Qué condiciones son exigidas para el 
ejercicio de la función de Comandante de 
aeronave? De modo general, son preceptivas 
todas las anteriormente señaladas para el 
personal aeronáutico, y de este modo espe- 
cífico vemos que el artículo 59 se refiere 
a la posesión del título de piloto, no siendo 
legalmente suficiente cualquier otro título 
aeronáutico. Ahora bien, puede darse el caso, 
previsto en el artículo 60, pero poco gene- 
ral, de que el Comandante no asuma por sí 
mismo el pilotaje material de la aeronave. 
También se requiere una específica edad mí- 
nima, que ha sido fijada por la Ley en los 
veinticinco años, Todo ello es debido a la 
grave responsabilidad que el mando lleva 
consigo, 


El mando del Comandante tiene caracte- 
rísticas propias. Dura mientras transcurre el 
vuelo, y se justifica sólo en razón de éste. 
No se manda en función de la autoridad, 
sino en virtud del servicio. Este únicamente 
habilita el poder conferido, en garantía de 
la seguridad general. Ha de ser un mando 
dúctil y flexible, que desprende autoridad 
sin exigirla, imprimiendo un orden legal allí 
donde el hombre está más lejos de la tierra 
y más cerca de Dios; es la personificación 
de la ley en la aeronave. No se trata, por 
tanto, de un mando conferido en razón de 
circunstancias personales, sino exclusivamen- 
te por imperativo de la función. Su poder se 
extiende a la aeronave con su tripulación, 
al pasaje, la carga, correos y equipajes. Tie- 
ne por límites la duración exacta del vuelo, 
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terminado éste, cesa su mando y responsa- 
bilidad. 


D) Derechos y deberes del Comandante 
de la aeronave. 


El concepto de Comandante de aeronave, 
que hemos visto nos ofrece la Ley de Na- 
vegación aérea, es exacto, pero no detalla 
ni desarrolla las facultades que legalmente le 
corresponden, y, que en buena lógica, debe- 
rían quedar expresadas, para matizar su con- 
dición de autoridad. Es una clara laguna 
legal, que nos hace recordar con añoranza 
los precisos y claros artículos que el Código 
de Comercio dedica al Capitán del buque (ar- 
tículos 609 a 625). Pese a ello, trataremos 
de perfilar la posición del Comandante acu- 
diendo, en lo que no se oponga a la Ley de 
Navegación aérea, a normas reglamentarias 
y a la legislación general subsidiaria. 


Las múltiples atribuciones del Comandan- 
te de a bordo pueden agruparse en tres fun- 
ciones distintas: Comercial, técnica y admi- 
nistrativa. 


a) Función comercial. 


El Comandante tiene, generalmente, una 
función comercial muy reducida, ya que ésta 
suele llevarse a cabo por las Delegaciones 
locales de la empresa aérea. Pero de todas 
formas, no debemos olvidar que el Coman- 
dante actúa a bordo como representante de la 
Compañía y que, por tanto, tiene el carácter 
de consignatario de la aeronave y responsa- 
ble de su cargamento. Responsabilidad que 
legalmente sanciona el artículo 60 de la Ley 
de Navegación aérea, 


De acuerdo con la autoridad absoluta que 
se le confiere en todo lo relativo con la 
aeronave mientras esté al mando de ella, po- 
drá, si le es imposible recibir instrucciones, 
realizar los actos de comercio y administra- . 
ción que permitan cumplir su misión. Tales 
medidas consistirán, normalmente, en reali- 
zar los gastos necesarios para que la aero- 
nave, en el plazo más corto, lleve a cabe su 
cometido, y adoptar las necesarias previsio- 
nes para garantizar la seguridad del pasaje 
y la salvaguardia del flete. 
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b) Función técnica. 


Sin lugar a dudas, es esta la función más 
importante que el Comandante tiene que des- 
empeñar a bordo de la aeronave. Sólo él pue- 
de realizar la misión técnica confiada por el 
empresario, y para ello pondrá en juego to- 
das sus facultades, ajustándose a las normas 
legales que limitan la libertad exagerada. 
Tiene, además, por encima de estas consi- 
deraciones, un imperativo moral que le con- 
diciona: velar por la seguridad de la aero- 
nave. 


La complejidad de obligaciones que confi- 
guran las función técnica se podrán com- 
prender mejor si consideramos tres fases: 
antes del vuelo, durante éste y su termina- 
ción. 

Antes de iniciar el vuelo, el Comandante 
se familiarizará con todas las informaciones 
necesarias para realizar el proyecto más 
exacto y seguro de su misión. Estudiará los 
pronósticos meteorológicos, el cálculo de 
combustibles necesarios y la previsión del 
plan a seguir en caso de no poderse realizar 
el vuelo proyectado. Con una consciencia se- 
gura de todos estos datos, personalmente, O 
por medio de un representante debidamente 
autorizado, extenderá el correspondiente 
Plan de Vuelo, que constituye un proyecto 
minucioso y científicamente justificado de 
la misión a realizar. Por último, deberá pre- 
sentar en la oficina legalmente designada la 
documentación de a bordo para que sea vi- 
sada reglamentariamente. 


Una vez iniciado el vuelo corresponde al 
Comandante ordenar y dirigir todas las ma- 
niobras y movimientos de la aeronave, sin 
que pueda delegar en ningún otro miembro 
de la tripulación en aquellos casos en que 
exista algún riesgo. En todas sus decisiones 
respetará las reglas e instrucciones estableci- 
das por las autoridades encargadas de la 
circulación aérea, dentro de las cuales se 
encuentran las aprobadas en la Convención 
de Chicago (“Empleo técnico de aeronave”, 
Anexo 6, y “Reglas del aire”, Anexo 2), y 
las preceptivas de nuestra Ley de Navega- 
ción. 


En el curso del vuelo el Comandante se 
ajustará exactamente al Plan de Vuelo que 
firmó, y toda variación del mismo deberá 
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ser convenientemente autorizada por los 
Centros de Control de vuelos. Ahora bien, 
no debemos olvidar que su especial impera- 
tivo es siempre la conservación del avión. 
Puede, por tanto, si las circunstancias asi lo 
exigen, modificar las instrucciones de su em- 
presa y adoptar, bajo su propia responsabi- 
lidad, las medidas que estime pertinentes 
para mayor seguridad. Si la relación causa- 
efecto es lógica, nunca podrán considerarse 
estas decisiones como ruptura del contrato 
de trabajo o infracción de las normas legales 
de la navegación aérea. 


Una vez terminado el vuelo, cesa el man- 
do del Comandante y consiguiente responsa- 
bilidad, pero aún le quedan funciones que 
cumplir, y entre ellas destacan las informa- 
ciones sobre el estado de los aeródromos, ba- 
lizajes, funcionamiento de ayudas, oportu- 
nidad de las informaciones, estado del tiem- 
po durante el vuelo y, en general, cuanto 
pueda mejorar la seguridad de otras aero- 
naves. 


c) Función administrativa. 


En su función administrativa el Coman- 
dante tiene la obligación de cumplir y hacer 
respetar las normas generales de policía 
aérea. Deberá colaborar en primer lugar con 
la Administración, que es la encargada de 
realizar encuestas sobre los accidentes o inci- 
dentes que hayan podido dar lugar a graves 
daños. A tal efecto, remitirá los informes 
necesarios a las autoridades administrativas 
competentes y a la dirección de la empresa. 

El ejercicio de esta misión de policía aérea 
no es una facultad, sino una obligación. Tie- 
ne que hacer respetar las nociones habituales 
que son fundamentales para el buen orden 
a bordo: la tranquilidad, la seguridad y la 
salubridad. Es un poder propio que se ex- 
tiende tanto a los pasajeros como a las mer- 
cancías, y cuando unos u otras representen 
un peligro para la normal navegación, el 
Comandante está en la obligación impera- 
tiva de desembarcarlos. 


Ahora bien, este poder de policía tiene 
límites en el tiempo y en el espacio: se pue- 
de ejercer únicamente a bordo de la aero- 
nave y mientras dura el vuelo. Toda decisión 
del Comandante que exceda de estas fron- 
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teras será arbitraria, pues tiene por base un 
abuso o desviación de poder, 


Dentro de su propia tripulación no podrá 
permitir, como máxima garantía para la se- 
guridad de la aeronave, ningún síntoma de 
embracues o toxicomanía. Está encargado 
de mantener la disciplina de vuelo, asegu- 
rando el orden, sin olvidar por ello las nor- 
mas lógicas del compañerismo. 


En estos momentos se encuentra en es- 
tudio por la OACI un proyecto de conven- 
ción sobre el “estatuto jurídico de la aero- 
nave” cuya finalidad principal es reglamen- 
tar las medidas a tomar en presencia de una 
infracción cometida a bordo, y correlativa- 
mente señalar los poderes y obligaciones del 
Comandante. 


E) Su especial responsabilidad. 


Ya hemos visto cómo en el ejercicio de 
sus funciones el Comandante aparece como 
un agente dotado de iniciativa y de poder 
de decisión propios dentro del conjunto de 
instrucciones que le marcan la empresa y 
la Administración. Esta cualidad del Coman- 
dante supone que en su persona se identifi- 
ca una doble responsabilidad : la de la Com- 
pañía y la suya propia. 


La responsabilidad de la Compañía es de 
carácter civil e impone al empresario la 
obligación de reparar los daños causados 
por el Comandante. También puede tener 
una secuela administrativa con sumisión a 
las sanciones impuestas por la Administra- 
ción como consecuencia de faltas cometidas 
en la aplicación de las reglamentaciones. 


Pero en realidad lo que aquí nos interesa 
es la responsabilidad personal del Coman- 
dante. En el ejercicio de su mando, tiene 
una serie de obligaciones respecto a su em- 
presario, que le someten, como cualquier 
otro miembro del personal, a una responsa- 
bilidad disciplinaria que se aplicará de 
acuerdo a las normas del Derecho común 
o de los estatutos particulares del personal 
navegante. “Dambién tiene una responsabi- 
lidad civil por los daños que él, personal- 
mente, haya causado a terceros con inde- 
pendencia de su función de representante 
de la Compañía. 


Graves consecuencias se derivan normal- 
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mente de la responsabilidad penal, que está 
jurídicamente sancionada en los Anexos 2 
y 6 de la Convención de Chicago. El Co- 
mandante es el único responsable de la eje- 
cución del vuelo, debe, por tanto, ajustarse 
no sólo al conjunto de normas que regulan 
el empleo técnico del avión, sino también 
a las reglas internacionales de la navegación 
aérea, 


Nuestra Ley de Navegación establece, de 
manera genérica, la responsabilidad del Co- 
mandante en el artículo 60. Objetivamente 
considerado este precepto es un tanto abso- 
luto, pero probablemente lo que se propuso 
el legislador era señalar el comienzo y fin 
de la responsabilidad (la duración del vue- 
lo), dejando los pormenores casuísticos a 
posteriores normas reglamentarias o estatu- 
tartas. 


El problema de la responsabilidad lleva 
anejo dos cuestiones fundamentales: los 
controles y las sanciones. 


El artículo 16 de la Convención de Chi- 
cago permite a las autoridades competentes 
de los Estados visitar, sin causar demoras 
ni perjuicios innecesarios, las aeronaves de 
los otros Estados, tanto al aterrizar como 
al despegar, y examinar la documentación 
que éstas deben llevar a bordo. Esto supo- 
ne un medio de control que cada Estado 
administra de acuerdo con su propia ley 
nacional. Por “autoridades. competentes” 
consideraremos en nuestra Patria, las que, 
dependientes de la Subsecretaría de Aviación 
Civil, estén en el ejercicio de su cargo, así 
como todo aquel personal, que sin depender 
orgánicamente del Ministerio del Aire, rea- 
liza funciones públicas en los Aeropuertos 
nacionales abiertos al tráfico civil, 


La violación de las normas de la navega- 
ción aérea o de los estatutos particulares, 
pone en marcha el Derecho punitivo, con 
la secuela lógica de la sanción. Proporcio- 
nal a la falta será la consecuencia jurídica 
que origine, unas veces se tratará de una 
simple amonestación, otras de la expulsión, 
la inhabilitación temporal o definitiva, y, 
por último, la posibilidad de procesamiento 
jurídico por delito penal. El principio de 
legalidad debe imperar en todas estas san- 
ciones, con posibilidad, para el afectado, de 
ser oído y ejercer su derecho de defensa. 
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LA NAVEGACION EN EL REINO ANIMAL 


Mia los físicos más eminentes dis- 
curren nuevos proyectos de navegación 
interestelar, es notorio observar cómo to- 
dos los años, en las mismas épocas, in- 
numerables seres inferiores a nosotros, 
realizan portentosos viajes sin necesidad 
de ayudas aparentes. 


Numerosos ejemplos, tanto de animales 
como de aves e insectos, encontramos en 
la Historia Natural, así como diferentes 
teorías relacionadas con la emigración y 
forma de orientarse de estos seres. 


¿Es posible que las aves de paso, pone- 
mos como ejemplo, con un cerebro casi 
infinitesimal posean instintos de eficacia 
equivalente a la de nuestras brújulas v 
sistemas de navegación ? 


¿Qué hace, por ejemplo, la golondri- 
na de mar ártica que nace a menos de 10 


Por MIGUEL L. CARCIA-ALMENTA 
Capitán de Aviación. 


grados de proximidad del Polo Norte, 
para a las seis semanas comenzar el ca- 
mino hacia los campos de hielo del An- 
tártico, situados a 17.000 Km., para des- 
pués de invernar allí, volver le nuevo al si- 
tio de donde había salido y construir su 
nido para que otros nuevos seres como 
ella vuelvan a hacer el mismo recorrido ? 


¿Cómo resuelve el pequeño cerebro de 
esta ave los complicados problemas de na- 
vegación 7 

En la antiguedad, se crela que ciertas 
aves emigrantes se convertían en épocas 
determinadas del año en otras de pare- 
cidas características. Aristóteles, el crea- 
dor de esta teoría, advirtió que los peti- 
rrojos desaparecian durante el invierno, 
pero por el contrario, los colirrojos se que- 
daban, sacando la conclusión de que los 
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primeros se convertían en los segundos 
en el otoño, ocurriendo lo contrario con 
estos últimos en la primavera. Servía de 
base a estas ideas el hecho de que una 
gran cantidad de aves, sobre todo las pe- 
«yueñas, emigran de noche, y todo el mun- 
do creía que los pájaros no volaban en 
la oscuridad; hasta que en el siglo XVIII 
los ornitólogos se dieron cuenta de que 
grandes masas de pájaros se trasladaban 
«de un lugar a otro, aprovechando esta cir- 
cunstancia. Estos y otros informes, des- 
pertaron, al cabo de los años, la atención 
del mundo científico y esta atención no 
ha vuelto a relajarse hasta nuestros días. 


En la paloma mensajera, don heredita- 
rio conocido y utilizado por el hombre des- 
de que Noé la soltó sobre las aguas del 
«diluvio, vemos estrechamente ligados los 
problemas de navegación, con el instinto 
de orientación característico en esta es- 
pecie. 


Probablemente la marca de retorno al 
punto de partida quedó establecida por 
una especie llamada «Picotijera de Manx». 
A una de ellas, se le colocó un anillo en 
la pata y se la llevó en avión a Boston, 
soltándola el 4 de junio de 1951, y apa- 
reciendo en Inglaterra, desde donde se 
la había trasladado, el 16 del mismo mes, 
tras haber recorrido 4.900 Km. sobre el 

* Atlántico. 


¿Qué factores entran en la ejecución 
«e tales hazañas? 


Ante estos hechos, entran en juego mu- 
chas teorías. ¿Serán sensibles las aves a 
las influencias del campo magnético te- 
rrestre? ¿Será perceptible para ellas la 
fuerza del movimiento de rotación de la 
tierra? ¿Tendrán en el apéndice coroidal 
que proyecta un sombra en la retina, una 
especie de instrumento de navegación que 
les sirve para hallar el rumbo en relación 
con el sol, la luna o las estrellas? 


El movimiento de rotación de la tierra 
es perceptible mediante los conductos 
semicirculares del oido interno. Ahora 
bien, aves a las que se imposibilitó tem- 
poralmente para orientarse de esta mane- 
ra, haciéndolas dar vueltas sujetas en pla- 
cas giratorias, se orientaron sin dificultad. 


La hipótesis de la orientación por el' 


magnetismo terrestre quedó desvirtuada; 
pájaros a los que por habérseles coloca- 
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do imanes en el cuerpo se hallaban den- 
tro de su propio campo magnético e im- 
posibilitados para guiarse por el magne- 
tismo terrestre, volaron con la más com- 
pleta seguridad de rumbo, 


Uno de los pasos más trascendentales 
hacia el conocimiento de la navegación 
de las aves, lo dió el ornitólogo alemán 
Gustav Kramer, al querer comprobar la 
idea de que los pájaros se guían en su 
vuelo migratorio por el sol. 


Notando que los pájaros brincaban en 
su jaula de aquí para allá incesantemen- 
te, al llegar el tiempo de la emigración, 
colocó algunos estorninos enjaulados en 
un pabellón circular, con ventanas a tra- 
vés de las cuales sólo se podía ver el cielo. 
Fué registrando detalladamente las po- 
siciones que adoptaban sus pájaros y vió 
que invariablemente se orientaban en la 
dirección que necesitaban para empren- 
der su viaje migratorio. Cerró las venta- 
nas y las aves perdieron la orientación y 
empezaron a saltar en todas direcciones. 
Se instaló una lámpara que imitaba la 
luz del sol, aunque la levantó y colocó en 
sitio y tiempos anómalos, y entonces nue- 
vamente las aves se orientaron en la di- 
rección errónea determinada por ese sol 
artificial. Kramer, obtuvo así una prue- 
ba en favor de la teoría por la orientación 
por medio del apéndice coroidal; pero, dejó 
sin descifrar otro misterio: ¿Cómo puede 
un pájaro guiarse por el sol, lo mismo de 
día que de noche, en buen tiempo como en 
mal tiempo? 


Veamos los procedimientos empleados 
por el Doctor E. G. F. Sauer, de la Uni- 
versidad de Freiburg (Alemania). El pro- 
cedimiento empleado fué parecido al de 
su colega Kramer. Solamente la diferen- 
cia estribaba en que los pájaros eran de 
emigración nocturna. Durante la estación 
migratoria, vigiló un grupo de cerrojillos 
o herreruelos enjaulados, cuando podían 
ver el cielo estrellado. Al igual que en el 
experimento anterior, las pequeñas aves 
empezaron a tomar posiciones, siempre 
apuntando en la dirección migratoria ha- 
bitual, y aun despues de haber variado 
la orientación de las jaulas, los pájaros 
volvieron tercamente a su dirección pre- 
ferida. 


El Dr. Sauer colocó las jaulas bajo una 
bóveda sobre la cual se proyectaba un 
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cielo estrellado artificial De nuevo los 
pajarillos tomaron la posición exacta para 
el vuelo a sus cuarteles de invierno en 
Africa. Y cuando se hizo girar la proyec- 
ción de modo que las estrellas quedasen 
en posición falsa, los pájaros cometieron 
el error correspondiente. 


Queda por resolver un problema: ¿Qué 
ocurre cuando el sol, la luna o las estre- 
llas están ocultas por la niebla o las nu- 
hes? Entonces, los pobres animales revo- 
lotean al azar y, a veces, son atraídos por 
haces luminosos o por las luces de los fa- 
ros del mar en la penumbra de la noche. 


Respecto a los insectos, nos encontra- 
mos también con hechos curiosos. 


En algunos animales, la orientación no 
es innata, sino adquirida. Por ejemplo, si 
se sueltan abejas jóvenes a un kilómetro 
de la colmena, tienen que volar en circu- 
los y espirales hasta orientarse. Por el 
contrario, las abejas adultas, con la ex- 
periencia de toda la vida y los datos acu- 
mulados en la memoria, vuelan sin va- 
cilar en línea recta, aunque las suelten a 
tres kilómetros de la colmena. 


Las abejas se comunican unas con otras 
aunque parezca increíble, el camino que 
han de tomar en un momento dado. La 
que regresa a la colmena con su carga- 
mento de polen, ejecuta ciertos movimien- 
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tos con los que señala hacia determinado 
punto. Á las que se encuentran en la col- 
mena, por medio de esos movimientos les 
señala el rumbo que deben tomar con res- 
pecto al sol, así como también de una 
manera aproximada la distancia que de- 
ben recorrer para encontrar el alimento. 


Algunos naturalistas han llegado a la 
conclusión de que actúa en todos estos 
seres una fuerza desconocida; fuerza que 
les guía por medio de influencias que es- 
tán fuera del campo de lo sensorial, de 
lo mecánico; en una palabra, de la este- 
ra en que de ordinario se mueve la cien- 
cia, 


¿Existe en realidad tal imponderable* 
Cómo pueden heredarse instintos tan 
complejos, continúa siendo un misterio 
de la biología. 


Cualesquiera que sean las nuevas en- 
señanzas que traiga el tiempo, todos los 
investigadores que han consagrado inten- 
so estudio a estos problemas, convienen 
en la aceptación de este hecho básico: Al- 
gún aparato nativo hay en estos peque- 
ños cerebros que lo ponen en una relación 
compleja con las luces que cruzan el cielo, 
v que les hace orientarse, en cualquier pun- 
to de la tierra por donde pasen, con una se- 
guridad que el hombre, a pesar de todos sus 
inventos, nunca conseguirá con igual exac- 
titud. 
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INTENTOS INTERPLANETARIOS HACIA VENUS 
Y HACIA MARTE 


(¿Un «Zond» soviético hacia Venus?) 


Do, intentos soviéticos en años anteriores, 
uno hacia Venus (con su Venusik), y otro 
hacia Marte (con su Marsik), fracasaron 
tras un magnífico lanzamiento inicial en am- 
bos casos. Un lanzamiento americano con su 
“Mariner-1” fracasó inicialmente, y un éxl- 
to bastante aceptable con su “Mariner-11” 
(ambos hacia Venus), tuvieron asimismo 
lugar en años recientes. 


Estábamos extrañados que nada hubieran 
intentado los rusos después de aquellos fra- 
casos suyos y el relativo éxito americano. 
Ahora (a mediados de abril de 1964), se 
empieza a hablar de que han llevado a efec- 
to, con ningún éxito, otros dos intentos in- 
terplanetarios los soviets, por cuya razón 
no publicaron nada de ellos; y que el día 2 
de abril han lanzado un tercer ingenio in- 
terplanetario, al parecer hacia Venus, como 
fué el primero de sus intentos anteriores. 


La razón de haberse transparentado la 
noticia con este retraso, parece ser que ini- 
cialmente resultó defectuosa la trayectoria y 
que posteriormente ha podido ser rectifica- 
da mediante un sistema de mando a distan- 
cia, al que ha obedecido el ingenio, como 
también ocurrió con el ingenio americano 
“Mariner-11”, hallándose, por lo tanto, ac- 
tualmente en una ruta aceptable al objeto 
perseguido. 

Se le designa según las pocas noticias e 
informes que se poseen, con el apelativo de 
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“Zond-1” (opinamos que si es cierto lo de 
los dos fracasos que se dicen han sufrido, 
debería llamarse “Zond-111”). Cree saberse 
que su lanzamiento y trayectoria es interior 
a la órbita terrestre, por lo que se descarta 
que fuese hacia Marte que es un planeta ex- 
terior a nuestra órbita y que, lógicamente, 
será hacia Venus, planeta interior a. ella. 
Estas observaciones han sido hechas y dadas. 
a conocer por el Profesor Lowell, del mag- 
nífico Observatorio inglés de Jodrell Bank 
(Manchester). Opinión coincidente respecto 
a tratarse de un intento hacia Venus, es la. 
del Observatorio de Meudon. 

En algunos números anteriores de nues- 
tra Revista (concretamente, por ejemplo, en 
el número 280 del mes de marzo del año 
actual), insertamos un cuadro de los años. 
más favorables para intentar viajes inter- 
planetarios hacia Venus y hacia Marte; y 
en él puede verse que durante el año 1964 
se presentaban circunstancias favorables. 
para intentos hacia Venus y no hacia Marte. 
He ahí otra razón más para la probable su- 
posición de que este intento ruso, de ser 
verdadero, lo será hacia Venus. Sobre la 
base de esa realidad y dada la fecha del lan- 
zamiento que antes hemos dejado reseñada, 
como también por los cálculos ya: conocidos. 
de lanzamientos por trayectorias económi- 
cas (heliocéntricas o heliofocales) a que tam- 
bién en números anteriores hicimos repeti- 
damente referencia, la llegada a Venus o 
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el paso a su inmediación (según sea el pro- 
pósito ruso y el resultado del intento), de- 
herá verificarse hacia el día cuatro del mes 
de agosto próximo, fecha más o menos, siem- 
pre que la cosa siga con los buenos auspicios 
con que ha comenzado. 


Dijimos más de una vez que en el estado 
actual de la técnica espacial, es más fácil 
tanzar hoy día un ingenio con cualquier pro- 
pósito (no siendo tripulado), que esperar 
que no se verifique en sus instalaciones in- 
teriores ninguna avería o anormalidad que 
haga fracasar el intento o disminnva su éxi- 
to completo; esto pasó en los dos intentos 
primeros soviéticos anulando totalmente sus 
resultados, pues el uno muy pronto y el otro 
cuando llevaba recorrida gran parte de su 
trayectoria, se quedaron mudos v totalmen- 
te desconectados de las estaciones de control 
v enlace terrestre, ignorándose lo que fué 
«le ellos. Y respecto al “Mariner-11” amer:- 
cano, que sufrió averías poco antes de llegar 
a Venus, los resultados hubieran podido ser 
mucho mejores de no haber tenido que acu- 
«lir al sistema de enlace duplicado y de me- 
nores rendimientos que el principal que su- 
frió avería. Nada hay que decir, pues nada 
sabemos, de las causas de fracaso de los 
«los intentos recientes rusos a que hacen re- 
ferencia las noticias, puesto que han podido 
ser averías de enlace o lanzamientos fraca- 
sados o defectuosos. 


Queda una posibilidad, aunque no una 
probabilidad, que el lanzamiento hava sido 
hacia Mercurio o hacia el Sol, casos también 
«le trayectorias hacia el intemor de la órbita 
terrestre. 

Noticias a las que por el momento asig- 
namos sólo una relativa formalidad, quie- 
ren dar a entender que, mediante aquel tipo 
«le ingenios espías que como “centinelas vi- 
gilantes” de lanzamiento de posibles misi- 
les atacantes enemigos y de explosiones nu- 
cleares, tienen puestos en órbitas satelita- 
rias los americanos alrededor de la Tierra, 
tuvieron noticias instantáneas de estos lan- 
zamientos rusos, y que también compro- 
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baron que se empleó la técnica de previa co- 
locación en órbita satelitaria terrestre de 
“aparcamiento” un ingenio inicial, el cual, 
en momento oportuno y desde esa órbita, 
era el encargado de lanzar el vehículo inter- 
planetario propiamente dicho a su trayec- 
toria espacial, y que esa segunda fase de 
lanzamiento final es lo que les falló a los 
rusos en las dichas dos últimas veces, antes 
de este tercero satisfactorio con el “Zond-I” 
hacia Venus, 

No se trata de ninguna novedad, pues esa 
técnica de la colocación en órbita satelita- 
ría terrestre de “aparcamiento inicial” es la 
que se ha venido empleando y repitiendo 
va varias veces por rusos y norteamericanos, 
v constituve la primera fase en experimen- 
tación, para reunión en ella de dos vehicu- 
los parciales lanzados sucesivamente ([re- 
unión o “rendezvous” en órbita; y para los 
japoneses reunión en tandem), que suminis- 
trando allí al vehículo espacial propiamente 
dicho, permitirá los viajes tripulados hacia 
la Luna, pensados posibles hacia el año 1970, 
si no hubiera sorpresas que lo adelanten, 
por los rusos con un ingenio aún descono- 
cido o por los norteamericanos con su pro- 
yecto Saturno-Apollo: ya que no creemos en 
ciertas noticias que últimamente se han leí- 
do (a nuestro juicio por alguien mal infor- 
mado), de que lo iban a intentar estos úl- 
timos con su binomio Júpiter IMI-Gémini 
biplaza. Los estudios más avanzados y que 
ofrecen más probable efectividad, son los he- 
chos por la Casa Boeing a indicación de la 
NASA (National Aeronautical and Space 
Administration), encargada ésta, en Norte- 
américa, de lo espacial no militar, y en los 
proyectos presentados estima la Boemg en 
cuatro hombres, el mínimo necesario para 
garantizar un intento lunar, con alunizaje, 
v, claro es, que con regreso, 


Si se tratase de un intento de ida y re- 
egreso sin alunizar, tal vez sea posible el 
intento mediante el Titán-1Il-Gémini o 
con el Saturno-Gémini, y sólo dos hom- 
bres. 
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¿QUIERE USTED 


He título no es un reclamo comercial y 
si no se encuentra usted ya incluído en el 
creciente número de personas cultas que lo 
«ominan como segundo idioma, contestará 
afirmativamente. 


Acaso tenga ya algunos conocimientos o 
forma parte del grupo que en distintas oca- 
siones estudió hasta las cuatro primeras lec- 
ciones en diferentes sistemas, pero... nunca 
pasó de la quinta lección. 


Tal vez eligió el inglés en su bachillerato, 
plan más o menos antiguo y después escri- 
biría “un poco” en los formularios como 
consecuencia de los estudios de la Escuela 
Militar o Academia. Veamos en qué situa- 
ción se encuentra el idioma inglés y qué le 
conviene hacer. 


Extensión del idioma inglés. 


El inglés es un idioma hablado por 300 
millones de personas como lengua materna, 
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SABER INGLES? 


Por JUAN J. HERNANDEZ 
Capitán de Aviación. 


uno de cada diez habitantes del Globo, y 
otros 300 millones lo comprenden en algún 
grado. Cubre la quinta parte de la superficie 
terrestre dominando casi indiscutido en Es- 
tados Unidos, Inglaterra e Irlanda, Austra- 
lia, Canadá, Nueva Zelanda, parte de Sud- 
áfrica, en los múltiples territorios depen- 
dientes de los Estados Unidos y de la Co- 
rona inglesa. Más de 160 millones de per- 
sonas lo hablan en el Bloque Occidental, más 
de 50 en Europa, de 25 en Asia, 5 en Africa 
y casi 10 en Oceanía. Se calcula que en 
Europa Occidental más de 5 millones de 
personas lo hablan además de su lengua na- 
tiva, 

En estadísticas recientes y por su impor- 


tancia numérica decreciente, aparecen los si- 
guientes idiomas : 


Chino, inglés, indostaní, ruso, español, 
alemán, japonés, malayo, francés, hengalí, 
portugués, italiano y árabe. Se estima que el 
75 por 100 del correo mundial es redactado 


403 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


en inglés, que más de la mitad de los perió- 
dicos y el 60 por 100 de las emisoras mun- 
diales lo utilizan. 


Gran parte de los nuevos países afroasiá- 
ticos lo consideran semioficial y parece ser 
que para entenderse entre distintas zonas de 
la India, sus dirigentes han tenido que re- 
currir a él. Es el idioma oficial del comercio 
v ha reemplazado al francés en el de la di- 
plomacia, 


La Aviación Militar v Civil de nuchos 
países la emplean incluso en sus comunica- 
ciones, siendo uno de los idiomas que en todo 
el Globo se estudia en la Enseñanza Media 
y Superior. 


Razones para su extensión. 


Aparte de evidentes consideraciones co- 
merciales y políticas está la de su simplici- 
dad gramatical. El inglés es fácil. 


Podemos decir que la gramática, tal como 
la concebimos, no existe, ni siquiera un or- 
ganismo que haga las veces de nuestra Real 
Academia de la Lengua. Se considera buen 
inglés el “King's English” o inglés real y 
es hablado por los locutores de la BBC, los 
alumnos de las Universidades de “Oxbridge” 
(Oxford-Cambridge) y los gobernantes y 
personas educadas desde Karachi a Vancou- 
ber. Se caracteriza, pues, más por su ento- 
nación, ritmo y pronunciación, que por una 
diferencia gramatical básica. Pero para ad- 
quirir tal plenitud del idioma es preciso ser 
nativo de uno de tales países o haberla adqui- 
tido en un buen “Kindergaten”. 


La ventaja de este idioma está en que con 
un período breve de estudio puede domi- 
narse lo suficiente para mantener una con- 
versación sin dar lugar a equívocos. Según 
George Bernard Shaw, es un error el del 
estudiante extranjero que llegando a la me- 
trópoli inglesa pregunta con su mejor acen- 
to: ¿Tendría usted la amabilidad de indicar- 
me el camino más corto para dirigirme a la 
estación de ferrocarril de Victoria? Se ex- 
pone a que su interlocutor, basado en el apa- 
rente dominio «del inglés de que hace gala, le 
dé una indicación tan rápida y castiza, acaso 
en el dialecto “cockney” londinense, que no 
comprenda nada en absoluto y quedará des- 
moralizado. Si prueba en cambio con un la- 
cónico ¿“Victoria station, please?” observa- 
rá el sorprendente efecto y solicitud con que 


Número 282 - Mayo 1964 


es atendido, garantizando que el británico se 
esforzará por hacerse comprender. 


Estructura del inglés. 


El inglés básico no excede mucho de 
5300 palabras, entre las que se incluyen ya 
muchas de origen latino, griego y francés. 
Y 500 palabras se aprenden sin dificultad 
en breve tiempo. Como otros idiomas puede 
tener varias palabras para una misma idea. 
Veamos el caso de la palabra “velocidad” 
que en términos cultos se dice “velocity” y 
que evidentemente tiene una raíz común con 
nuestro idioma. Si un inglés se dirige a nos- 
otros con esta palabra no sería difícil com- 
prenderle. Lo malo es que sabiendo que so- 
mos extranjeros tratará de hacérnoslo fácil 
y por ello no empleará la palabra técnica 
“velocity” que se reserva para hablar de la 
velocidad del viento o en un laboratorio, sino 
la palabra de raíz sajona “speed” que se 
utiliza corrientemente y que considera más 
fácil para él y, en su opinión, también para 
nosotros, 


Las cuatro fases del estudio. 


Todo el mundo sabe que la mayor difi- 
cultad del idioma está en la pronunciación. 
Entonces admitamos que leer e incluso escri- 
birlo está al alcance de cualquiera. Fijemos 
en esto nuestra primera meta, leer y escri- 
birlo. Para ello no es imprescindible un pro- 
fesor y podemos intentar en casa y con 
cualquier método llegar al conocimiento de 
300 a 1.000 palabras. Hoy día no se reco- 
mienda mucho el uso de la pronunciación fi- 
gurada que aparecía en textos antiguos, pues 
ocasionaba más tarde faltas de ortografía 
difíciles de enmendar. Comenzamos enton- 
ces la segunda fase, pronunciar las palabras 
conocidas. Hace solo unos años esto no era 
posible sin residir en el extranjero y profe- 
sor nativo. 

Hoy tenemos los discos, el cine y la tele- 
visión, que junto con el magnetófono (par- 
ticularmente interesante) nos permiten ad- 
quirir una pronunciación bastante tolerable. 
Y desde luego son convenientes las clases de 
lectura y conversación en grupos reducidos. 
No es necesario comprender todo; lo impor- 
tante es oír, hacer horas, escuchar más que 
hablar. Muchas horas de cine y diarios ha- 
blados son precisas para entender solo algu- 
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na palabra y el sentido general de que se 
trata. Pero esto ya es suficiente para nuestra 
meta. 


La fase siguiente marca el momento en 
que podemos ya aspirar a hablar. Aprove- 
char todas las oportunidades, hablar solos, 
con compañeros, con los turistas, con pro- 
fesores y aún a riesgo de ser tomados por 
pedantes, puesto que el fin lo justifica y 
nuestra personalidad está por encima. Ha- 
blar en plan telegrama, con frases cortas. 
No se debe discutir de futbol si el vocabu- 
lario solo nos permite comentar el tiempo, 
tópico más importante en inglés que en otros 
idiomas, Insisto en expresarse dentro del 
vocabulario conocido y no luchar desespera- 
damente por una palabra que no nos sale. 
Si no recordamos cómo se dice “poco”, di- 
gamos “pequeño”, y si no sabemos lento, 
diremos “muy poca velocidad”. Nuestra meta 
es hablar y poco importa lo que digamos, es- 
tamos adquiriendo práctica y con resultados 
positivos, principalmente al comienzo. Cuan- 
do nos hablen podemos repetir la frase, aun 
sin entenderla, no será trabajo inútil. Si 
leemos, hagámoslo en voz alta o moviendo 
los labios y una buena idea sería escuchar 
en el magnetófono nuestras propias lecturas 
previamente grabadas después de hacerlo el 
profesor, 


Y sin transición llegamos a nuestra meta 
final: ser comprendidos. Jste proceso es 
paulatino y no se ha descubierto una vacuna 
contra la desmoralización. Unos días se en- 
cuentra uno fresco y optimista pensando que 
el inglés ya no guarda secretos, pero al día 
siguiente no se reconocen palabras archisa- 
bidas. 


Acento inglés y americano. 


Aquí es donde puede aparecer la pregun- 
ta ¿qué entonación elegiremos, inglesa O 
americana? Yo contestaría que ello no cons- 
tituye problema, volviendo al símil del cas- 
tellano. 


¿No es cierto que no resulta más difícil 
entenderse a un extremeño y a un colombia- 
no que a un alicantino con un asturiano? 
De igual manera puede existir más diferen- 
cia entre un habitante de Bristol y otro de 
York que entre un australiano y un londi- 
nense. Básicamente no tiene importancia, 
pues nuestro inglés con acento español no 
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suena mal para oídos británicos y mucho 
menos si nuestros interlocutores son belgas 
o noruegos. Si deseamos conseguir un acen- 
to americano puede ayudarnos tener un lá- 
piz, chicle o una pipa en la boca o como de- 
cía el llorado humorista Ramper “una patata 
frita bien caliente”. 


Buena ayuda para mejorar la entonación 
sería aprender canciones y recitar poesías 
inglesas. 


Estética. 


Como resultado de una reciente encuesta 
entre escritores americanos y británicos para 
determinar cuáles son las palabras más bellas 
y más feas del inglés, se llegó a los siguien- 
tes resultados: Para los ingleses eran más 
sonoras “carnation”, clavel; “azure”, azul; 
“moon”, luna; “heart”, corazón; “silence”, 
silencio; “shadow”, sombra y “april”, abril, 
mientras que en América suena mejor 
“dawn”, alba; “lullaby”, canción de cuna; 
“murmuring”, murmullo; “tranquil”, tran- 
quilo; “luminous”, luminoso; “golden”, do- 
rado; y “melody”, melodía. 


Entre las palabras más feas figuran “gan- 
grene”, gangrena y “cacophony”, cacofonía. 
Cada palabra se consideró fea O sonora con 
arreglo a las ideas que despertaba y me pre- 
gunto cuáles serían seleccionadas en español. 

Nuestra expresión “ganarse el pan” pue- 
de deducirse del hecho de que en España se 
consume en abundancia y cómo se traduce 
al inglés por “ganarse el pan y mantequilla” 
parece indicar un mayor nivel de vida. 


Igualmente curioso es el hecho de que en 
italiano se diga “hacer” un paseo, en inglés 
“tomarlo” y en español “dar un paseo”. 


Asimilación de palabras. 


Como en Medicina cada estudiante preci- 
sa un tratamiento diferente, para tempera- 
mentos lógicos y equilibrados ayudará un 
texto basado en la gramática y ejercicios. 
Para los que posean buena memoria, aquellos 
que incluyen un gran vocabulario. 


Cada uno debe aprovechar sus aptitudes 
para seleccionar su sistema particular de 
aprendizaje. Un alumno, figura preeminen- 
te de la pantalla y sin conocimientos iniciales 
de inglés, recitó en su primera lección, 
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150 términos cinematográficos en inglés, que 
fueron una extraordinaria ayuda en las pri- 
meras clases. En todos los campos profesio- 
nales y normales de la vida aparecen pala- 
bras inglesas que podemos ir asimilando a 
nuestro vocabulario, desde el futbol (goal, 
foot-ball) a la electricidad (shunt, transis- 
tor). El conocimiento de otros idiomas pue- 
de ser una ventaja, el francés en su morfo- 
logía y el alemán en la construcción de las 
frases. Pero no lo sobreestimemos. 


Recomendaciones. 


Cuando dispongamos de los conocimientos 
elementales que proporciona un Curso Bási- 
co, tendremos varias sugerencias para pro- 
gresar desde la nada grata fase inicial En 
primer lugar traducir cuanto en nuestras 
manos caiga, aun sin ser remunerados eco- 
nómicamente, pues ello ampliará nuestro vo- 
cabulario y da soltura. Utilizar en su versión 
inglesa cuantos textos técnicos precisemos 
en nuestro trabajo profesional. Seguramente 
el original es más completo y cada día nos 
familiarizará más con el idioma. 


Entre tales libros estarían incluidos el Mi- 
sal o el catálogo de sellos. Buena cosa sería 
leer habitualmente revistas ilustradas y te- 
beos (“comics”) que, igualmente que los 
“cartoons” cinematográficos de Walt Dis- 
ney, no exigen un profundo esfuerzo para 
comprender el argumento, aun cuando no 
sean muy serios ni literarios. 


El objetivo es únicamente aprender inglés 
con el mínimo esfuerzo para no desmorali- 
zarse. Sensiblemente más difícil es la lectura 
de periódicos, pues tienen un estilo peculiar- 
mente poco gramatical al que habremos de 
acostumbrarnos cuando nuestro vocabulario 
sea ya lo bastante amplio para “descifrar” 
los titulares. 


Existen libros bilingúes en que junto a 
cada página tenemos la traducción en inglés. 
Son de gran utilidad si hacemos por escrito 
la traducción inversa y la comparamos pos- 
teriormente, Por otra parte, la Pedagogía 
inglesa tiene casi todas las obras literarias 
que como “El Quijote para niños” y las par- 
tituras musicales, se han simplificado para 
principiantes con vocabularios de 430, 750 
y 1.000 palabras, pudiendo citar, entre Otros, 
“Robinsón Crusoe” y “Los Caballeros de la 
Tabla Redonda”. 
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Aprovechar cuantas oportunidades tenga- 
mos de escuchar a un nativo en el cine, tele- 
visión y radio, y asistir a cuantas conferen- 
cias organicen los Centros culturales extran- 
jeros, aun cuando el tema no sea de nuestro. 
agrado y, si ello es posible, dar clases, pues. 
enseñando es la mejor forma de aprender. 
Siempre habrá algún “peque” con su bachi-- 
llerato atrasado y cuyos conocimientos pode- 
mos aumentar aclarando simultáneamente 
los nuestros. 


El inglés práctico. 


Hace años que en muchos puertos del 
mundo se habla por 30 millones de personas 
un idioma, mejor dicho, “jerga”, que siendo 
originario de Cantón es más bien un inglés 
sintético, reduciendo el ya de por sí simpli- 
ficado idioma de Shakespeare sin que por 
ello sea calificado de pobre en expresiones 
o vocabulario. 


Se denomina informalmente “Pidgin” y 
en cuanto a corrección equivaldría en una 
frase a “mi querer saber inglés”. Evidente- 
mente no será gramatical, pero admitamos. 
que resulta efectivo. 


Conclusión. 


Resulta que el idioma inglés es fácil de 
aprender con algo de constancia y sin pre- 
tender dominarlo totalmente. El poeta negro 
cubano Nicolás Guillén lo expresa con su 
ritmo en los siguientes versos: 

Tú no sabe inglé/con tanto inglé que tú 
sabía/Bito Manué/con tanto inglé, no sabe 
ahora/desí ye. 


La americana te busca/y tú le tiene que 
hui/tu inglé era de etraí guan/de etraí 
guan-tu-trí. 


Bito Manué, tú no sabe inglé/tú no sabe: 
inglé/tú no sabe inglé. 


No te enamore ma nunca/Bito Manué/si 
no sabe inglé/si no sabe inglé. 
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p ara obtener información precisa en la ex- 
ploración del espacio, hace poco que el hom- 
bre perfeccionó un nuevo evento en la téc- 
jica astronáutica: el satélite artificial. Seis 
años se cuentan desde que en una reunión 
celebrada en la Universidad de Michigan se 
adelantaban argumentos y opiniones en pro 
del satélite artificial como explorador prima- 
rio y de gran importancia. Hoy día, caería- 
mos en una especie de cacofonía articulista 
si diéramos una nueva vuelta a los progresos 
conseguidos en estos años. 


Aunque de una forma general, se van 
conociendo con exactitud todas las partícu- 
las de la alta atmósfera; algunas veces re- 
sultan inexplicables ciertos sucesos. Uno de 
ellos, y que nos puede dar idea de lo miste- 
riosa e impenetrable que a veces es esta capa 
atmosférica, ocurrió en el invierno del 
año 1955. Con un cohete se mandaron al 
espacio, a unos 34.000 metros de altura, una 
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MICROMETEOROS 
Y DETECGION 
| POR SATELITES 


Por A. E, OÑATE 


determinada cantidad de placas fotográficas. 
Una fuerte explosión se registró en las pla- 
cas, producida por algunás partículas veni- 
das del espacio. Verificados los cálculos, se 
determinó que la energía de esa explosión 
había sido un millón de veces más potente 
que la que puede conseguirse con las actua- 
les bombas atómicas, o sea, algo así como 
10 millones de billones de voltios-electrón. 
Posteriormente los científicos explicaron el 
caso con el siguiente argumento: un protón 
negativo o antiprotón chocó con un positivo 
de la chapa de aluminio de la placa, y el 
resultado fué esa enorme energía liberada. 
Alrededor de esto, la primera pregunta que 
hay que formularse es, si en realidad existe 
el antiprotón; esto lo han defendido mu- 
chos físicos que creen que debe existir la 
contrapartida del electrón en el protón, pero 
la realidad hasta ahora no se ha podido con- 
firmar. Pero lo curioso y lo que pretende- 
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mos indicar aquí, es que si en realidad exis- 
te el antiprotón, y considerando que éste, en 
presencia de la carga positiva no se mani- 
fieste con esa explosión, sino que pudiera 
*“ianirse” a su vecino, entonces esta “mate- 
ria” podría emplearse para vencer la grave- 
dad. La pregunta de muchos científicos es 
y será ésta: suponiendo que exista materia 
negativa, ¿puede haber una gravedad nega- 
tiva que repela los objetos porque su masa 
es de esa carga? Esta es una pregunta que 
merecería artículo aparte. Si esto llega a 
confirmarse, un leve impulso a una nave es- 
pacial la llevaría a todos los planetas. 


Nos damos cuenta que en esta guisa de 
introducción hemos divagado más de lo ne- 
cesario para dar una idea de las particulas 
«que puede encontrar el hombre en su viaje 
al espacio, La exploración de éste se remon- 
ta al tiempo de los vehículos A-4, pero éstos 
tenían en esta misión un grave problema, 
que era el corto periodo de tiempo—no lle- 
gaba a los 240 segundos—que disponían para 
la transmisión. Por esta razón los satélites 
artificiales tienen actualmente ese alto valor 
científico que todo el mundo les da. Tanto 
«es así, que la Prensa nos informa sucesiva- 
mente de lanzamientos que llevan una de- 
terminada misión. Unas veces será el estu- 
dio de los rayos cósmicos, etras las radiacio- 
nes ultravioletas, y también se trata de de- 
terminar la densidad en el espacio de cuer- 
pos meteóricos. 


Pero a la vez que se va a la exploración 
se necesita protección —dicho sea sin ánimo 
«dle hacer rima—. Todas las partículas inter- 
planetarias entran en colisión con el satélite 
en el espacio, y esto hace necesario medidas 
de seguridad. Los problemas que los instru- 
mentos encuentran en el momento del lan- 
zamiento son similares a los del cohete. Me- 
cánicos (vibración, “shock”, cambio de gra- 
vedad), térmicos (variación de humedad en 
la atmóstera, temperatura de vuelo, presión) 
y, por último, los que tiene que vencer en 
órbita, tales como las ondas electromagné- 
ticas, rayos gamma v otros que iremos di- 
ciendo. 


La superficie de un satélite en órbita es 
bombardeada continuamente con protones, 
iones, átomos y diversas partículas con masa 
que van puliendo su superficie, haciendo en 
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ella un papel de erosión v dañando con sus 
cargas los instrumentos de medida. Por 
ejemplo, es conocido que los iones atacan a 
las superficies metálicas. 


Esta erosión se va produciendo cuando las 
partículas chocan a grandes velocidades con 
el satélite. Pero a la vez resulta curioso que 
es necesario que se produzcan estos choques. 
Con los impactos, el sistema de medida va 
lanzando a tierra unos extraños impulsos que 
nuestras estaciones recogen, tomando nota 
de ellas. Todavía están recientes los experi- 
mentos con el “Explorer”, “Pionner” y 
“Sputnik TIT” en su misión de determinar 
contactos de micrometeoros, 


Las partículas meteóricas que caen a tie- 
rra pueden tener una masa superior a los 
10 kilogramos. De hecho alcanzan valores 
mucho mayores. Por lo general, las que son 
inferiores a un kilogramo se desintegran en 
la atmósfera, y en este apartado están los 
micrometeoros, Como su nombre indica, un 
micrometeoro es una partícula que tiene un 
radio inferior a 4 micras y una masa del 
orden de 10” gr. Otras, aún más pequeñas, 
son movidas simplemente por la acción so- 
lar; el radio de éstas es de 0,2 micras y su 
masa de 107% gr. La afluencia de microme- 
teoros es cada día de 10.000 toneladas de ma- 
terial (1). 

Según Dubin, Whipple y otros, el material 
que se deposita en tierra cada día varía in- 
versamente proporcional con su radio. Con- 
forme más pequeño, más material se desin- 
tegra en la atmósfera y cae a tierra. 

El peligro que representa estas partículas 
para los satélites lo verá claramente el lec- 
tor cen un ejemplo: un cuerpo meteórico de 
73 micras de diámetro y densidad 3,5 gra- 
mos/centímetro cúbico puede atravesar per- 
fectamente una chapa metálica de 0,050 cen- 
tímetros de espesor. La velocidad que lleva 
esta partícula se verá alterada con respecto 
a los 29 Km/seg. de la tierra en órbita, pero 
por lo general toman valores máximos y mí- 
nimos, respectivamente, de 75 y 11 kiló- 
tros/segundo, Este problema es el primor- 
dial para un satélite con misión de determi- 
nar meteoritos, 


(1) Este cálculo apareció en REVISTA DE ÁLERO- 


NÁUTICA núm. 232, pág. 251. 
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Sin embargo, estos valores los conocía el 
hombre desde hace tiempo, El medio que se 
utilizaba antes de la puesta a punto de los 
satélites se basaba en el conocimiento de que 
las partículas meteóricas, en su colisión con 
la: atmósfera, emiten una energía cinética a 
la superficie del globo. Por tanto, si se ob- 
servaba: desde ésta, podían sacarse valores 
aproximados cálculos. Para calcular la masa 
se usaba de la observación nocturna, y de- 
terminando la intensidad de la luz del meteo- 
ro que era proporcional a su masa. 


La composición de estos cuerpos es muy 
variada. Los constituyentes son níquel, cro- 
mo, calcio, manganeso, magnesio y sodio. Es- 
tas sustancias, a grandes velocidades, emiten 
una luz que, como ya hemos dicho, eran visi- 
bles para el observador terrestre. Pero si se 
trataba de micrometeoros, se hacía imposible 
por su diámetro observarlos a simple vista o 
fotografiarlos. De esta forma se vió el va- 
lor científico de los V-2 cuando aquella téc- 
nica sólo pensaba en atravesar de alguna 
forma la barrera atmosférica. 


Los vuelos con V-2 fueron muy numero- 
sos. Los aparatos que llevaban eran en sí 
bastante simples, ya que sólo se trataba de 
un amplificador y un sistema micrófono que 
transmitía de 30 a 60 Kc/seg. En los vue- 
los del 8 de diciembre de 1949 se detectaron 
66 impulsos, debidos a impactos con cuerpos 
meteóricos, y aproximadamente igual con el 
del 31 de agosto de 1950. (Véase la fig. 1.) 


En 1955, hacia mediados del mes de sep- 
tiembre, se volvió a la exploración con un 
Aerobee. El sistema transmisor, de 2 watios, 
y la carga útil no pesaban más de 15 libras. 
Las colisiones con el cuerpo espacial deja- 
ron ver que algunas de las partículas tenían 
diámetros de 2 cm. Otros detalles se midie- 
ron con un diagrama que se movía a impul- 
sos y transmitía con arreglo a éstos por un 
sistema acústico, 

Nos queda por ver, finalmente, el uso del 
satélite en esta misión. Ya han quedado re- 
flejadas las ventajas de éste, que es dispo- 
ner de una plataforma en el espacio por un 
largo período de tiempo. Este artefacto abri- 
rá nuevos campos de actividad no sólo a la 
Astronáutica, sino a la Geografía y Astro- 
nomía. Sin entrar en complejos detalles, es 
posible que con el tiempo un vehículo espa- 
cial tenga como problemas la reentrada en 
la atmóstera y la densidad de partículas me- 
teóricas en el espacio. 
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El satélite detector de mitrometeoros me- 
dirá en el espacio estas partículas, dando pri- 
mero cuenta de su existencia, de su masa y 
velocidad. En efecto, comparando la super- 
ficie del impacto y su posible penetración 
con su energía, puede calcularse la masa y 
la velocidad. Es evidente que si el impacto 
meteórico es de 8 cm., el impulso que el 
intrumento de medida envíe a tierra tendrá 
unos límites de potencia mayores que el im- 
pacto sobre la superficie del satélite de otro 
cuerpo de 2 cm., por ejemplo. 


ALTURA 





Tiempo de vuelo en seg. 
80 110 140 170 200 


Fig. 1—La V-2 lanzada el 9-12-49 tramsmi- 

ttó a tierra 66 pulsaciones de otros tantos 

impactos con meteoros. Estos están represen- 

tados en las señales verticales sobre la lnea 
de vuelo, 
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La órbita de un satélite de este tipo, como 
sucede generalmente, queda supeditada al 
grupo de estaciones escuchas en la superfi- 
cie terrestre. En realidad, el número de éstas 
es el que determina el programa que va a 
llevarse. La órbita polar no es aconsejable, 
como puede observarse, siendo las más idó- 
neas la ecuatorial y la inclinada sobre este 
plano. 


Con esto creemos que hemos conseguido 
dar una idea sobre uno de tantos progra- 
mas nuevos del espacio. Es curioso que to- 
davía aquel sistema acústico que captaba la 
energía de estos cuerpos siga encontrando 
aplicación en los más modernos cohetes, y 
parece decirnos que todo, absolutamente 
todo, es una evolución más en la Cosmolo- 
gía. Una evolución en el tiempo que no es 
otra cosa sino el cambio de las cosas. De ahí 
que se siga con tanto interés la Astronáutica 
actualmente. La verdad es que antes la cosa 
no era nada, y ahora, hasta nada, es mucho. 
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Información Nacional 





CONMEMORACION DE LA RESISTENCIA HEROICA DEL SANTUARIO 
DE LA VIRGEN DE LA CABEZA 


El día 1 de mayo, aniversario de la ocu- 
pación por el enemigo de las ruinas del 
Santuario de la Virgen de la Cabeza, se ce- 
lebró en dicho santo lugar, hace mucho tiem- 
po totalmente reconstruido, una romería, a 
la que asistieron los Ministros del Aire y de 
la Gobernación. Su presencia en esta efemé- 
rides tuvo por objeto rendir un homenaje a 
los dos héroes, Capitán Cortés, de la Guar- 
dia Civil, Jefe de la resistencia, y Capitán 
Hava, uno de los ases de la Aviación Na- 





cional que habría de morir, también heroi- 
camente y meses más tarde, en combate 
aéreo en el frente de Teruel. 

Es de destacar, en este XXV Aniversario 
de la Paz Española, la actuación de la Avia- 
ción en apoyo de los defensores «tel San- 
tuario. En otro lugar de este mismo núme- 
ro, nuestros lectores podrán conocer muchas 
de sus vicisitudes, de las que fué alma el 
malogrado Capitán Haya. En esta Sección 
de Información Nacional, sólo daremos las 
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<ifras, que con la parquedad habitual de los 
documentos militares, entresacamos del Dia- 
Tio de operaciones de las Unidades que reali- 
zaron los servicios de apoyo. En conjunto, la 
Aviación Nacional realizó 226 salidas en las 
citadas misiones. Se arrojaron en total 
115.687 kilos de carga sobre la guarnición 
asediada. Los servicios, que inicialmente se 
realizaron de día, hubieron de ser, en algu- 
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na ocasión, protegidos por la aviación de 
caza propia; pero cuando la reacción anti- 
aérea de los sitiadores fué en aumento, hu- 
bieron de generalizarse las misiones noc- 
turnas. 

También queremos recordar aquí la ac- 
tuación del entonces Brigada Guil, insepa- 
rable acompañante del heroico Capitán Haya, 
a bordo de su avión. 


ALMUERZO EN HONOR DEL TENIENTE GENERAL GONZALEZ-GALLARZA 


Con motivo del pase al Grupo “B” del 
“Teniente General Excmo, Sr. don Eduardo 
González-Gallarza Iragorri, los antiguos 
tripulantes de los aviones de bombardeo 
Junkers, que tanto se distinguieron :en todos 
los frentes de combate durante nuestra Gue- 
rra de Liberación, se reunieron en un al- 
muerzo para honrar así al que mandó di- 


versas Unidades de este tipo de avión du- 
rante la Campaña. 

El acto, que tuvo lugar en la Escuela 
de Transmisiones, fué presidido por el 
Ministro del Aire, y a él asistieron más 
de un centenar de Generales, Jefes y 
Oficiales que pertenecieron a tan gloriosas 
Unidades. 


MISA POR LOS CAIDOS DE LA PRIMERA PROMOCION 
DE AVIACION | 


En la Basílica de la Santa Cruz del Valle 
«de los Caídos, se celebró, el día 4 de mayo, 
una misa por los caídos de la primera Pro- 
moción del Arma de Aviación, con motivo 
de celebrarse el XXV - Aniversario de su 
nombramiento de Oficiales Profesionales. El 
acto fué presidido por el Ministro del Aire 
y asistieron al mismo los componentes de 
dicha Promoción, acompañados de sus fa- 
miliares y los de sus compañeros falle- 
<idos. 

Terminada la misa, el Coronel Gavilán, 
como miembro más antiguo de la Promo- 
ción, agradeció al Ministro su presencia y 


las facilidades que había dado para la: ce- 
lebración de estos actos conmemorativos, rel- 
terándole la adhesión incondicional de todos 
sus componentes. : 

Cerró el acto el Ministro con unas pala- 
bras en las que expresó su satisfacción por 
encontrarse entre los componentes de esta 
primera Promoción del Arma de Aviación, 
procedente de los Alféreces Provisionales, 
recordando que él también fué provisional, 
ya que si bien por su condición de militar 
al inictarse la Guerra de Liberación no fué 
Alférez Provisional, sí ostentó el grado de 
Comandante con tal carácter, 


lA MEDALIA DE ORO DE ALBACETE A lA BASE AEREA DE LOS LLANOS 


La Comisión Permanente del Ayuntamien- 
to de Albacete acordó, en el pasado mes de 
abril, la concesión de la Medalla de Oro de 
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la Ciudad a la Base Aérea de Los Llanos. 
En esta ciudad, también, y con motivo de 
cumplirse el aniversario de la desaparición 
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en el aire de un avión T-3, del Ala núm. 37, 
tuvo lugar la inauguración de un monu- 
mento a los caídos en acto de servicio y 
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pertenecientes a la Base de Los Llanos, que 
fué seguido por un brillante desfile militar 
de las Fuerzas de Aviación que la guarnecen. 


IMPOSICION DE LA MEDALLA NORTEAMERICANA DE lA LEGION DEL 
MERITO, AL CORONEL ALOS 


El día 9 de mayo, en la Base de Torrejón 
de Ardoz, tuvo lugar el acto de imposición 
de la Medalla de la Legión del Mérito al 
Coronel del Arma de Aviación (S. V.) don 
Antonio Alós Herrero. La condecoración le 
ha sido otorgada por sus altas cualidades 
diplomáticas y de cooperación que han apo- 
vado sobresalientemente la actuación de las 
Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos en 
España, así como por el alto grado de ren- 
dimiento alcanzado por la unidad de F-86 
que manda. 


Al acto de la imposición asistieron el Em- 
bajador de los EE. UU. en Madrid, el Te- 
niente General Jefe del Mando de la Defensa. 
Aérea, el General Jefe del Estado Mayor de 
dicho Mando, el General Jefe de las Fuerzas 
Aéreas de la Defensa y otras autori- 
dades. 


Formaron unidades de la XVI Fuerza. 
Aérea de los Estados Unidos y del Ala de 
Caza núm. 6, que desfilaron después del 
acto de la imposición. 


SEGUNDAS JORNADAS IBEROAMERICANAS DE DERECHO AERONAUTICO 
Y DEL ESPACIO EN SALAMANCA 


En la última decena del mes de abril se 
ha celebrado en la Facultad Teológica de 
San Esteban de Salamanca, las 11 Jornadas 
Iberoamericanas de Derecho Aeronáutico y 
del Espacio, que fueron organizadas por la 
Facultad de Derecho de la Universidad de 
Salamanca y por la Sección de Derecho Ae- 
ronáutico y del Espacio del Instituto “Fran- 
cisco de Vitoria”, de Madrid, con la colabo- 


ración del Instituto de Cultura Hispánica y 
del Grupo de Escuelas de Aviación de Ma- 
tacán. 

Asistieron a estas Jornadas Delegados de 
Argentina, Perú, Ecuador, Guatemala, Pa- 
namá, Uruguay, Nicaragua, Méjico y Co- 
lombia, así como representaciones de las. 
Compañías de Líneas Aéreas de España y 
de los países iberoamericanos. 


El PRIMER VUELO DEL PROTOTIPO HFB-320 «HANSA» 


En la mañana del lunes, 21 de abril, ha 
realizado satisfactoriamente su primer vue- 
lo el prototipo alemán HFB-320 “Hansa”. 
El avión despegó de la pista particular de la 
Hamburger Flugzeugbau, en Finkenwerder 
(Hamburgo), y tomó tierra setenta y tres mi- 
nutos más tarde en Bremen, donde continua- 
rá la experimentación en vuelo de este avión. 

Como ya se sabe por informaciones ante- 
riores, se trata de un avión ligero de ne- 
gocios con dos motores de reacción, provec- 
tado por la Hamburger Flugzeugbau, y en 
el que la Empresa Española Construcciones 


Aeronáuticas, S. A., ha colaborado de for- 
ma importante, tanto en el proyecto como 
en la fabricación. 

Este avión está suscitando un gran inte- 
rés en el mercado, debido a sus caracterís- 
ticas de utilización. La Hamburger Flugzeug- 
bau cuenta ya con el pedido en firme de un: 
cierto número de aviones de este tipo, por 
lo que ya se ha iniciado la fabricación en 
serie del mismo, en la que participa también: 
Construcciones Aeronáuticas, S. AÁ., espe- 
rándose que el primer avión de esta serie: 
vuele antes de un año, 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 








a 


Los aviones de despegue vertical Hawker Siddeley P-1127 serán tripulados por pilotos 
de la RAF, la Fuerza Aérea alemana y la americana. En la fotografía, un P-1127, con 
las nuevas escarapelas creadas para la recién creada unidad. 


CHINA 


China comunista prepara una 
explosión nuclear. 


La China comunista reali- 
zará próximamente su primera 
experiencia nuclear, según afir- 
ma el corresponsal del «Daily 
Mail» en Pekín, Angus Mac- 
Pherson, en el curso de una 
entrevista que le concedió el 
Mariscal Chen Yi, vicepresi- 
dente del Gobiernó chino, 

«Cuando se concluyan los 


trabajos preparatorios hare- 
mos estallar un ingenio nu- 
clear», declaró Chen Yi. Des- 
pués agregó que la China roja 
proseguiría en sus esfuerzos 
para dotarse a sí misma de 
un armamento nuclear, «no 
con el fin de adoptar una ac- 
titud belicosa, sino porque 
China es un país que está sien- 
do objeto de amenazas», según 
afirma el corresponsal. 

El dirigente chino admitió, 
por otra parte, que su país no 
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estaba probablemente aún en 
condiciones de compararse en 
potencia con las naciones más 
adelantadas en cuestiones de 
investigaciones atómicas hasta 
que pasen diez, veinte o trein- 
ta años. 


ESTADOS UNIDOS 


lucido 


Nuevo gas bélico 
por Norteamérica, 


El nuevo gas de uso bélico 
extremadamente tóxico deno- 
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minado «el gas de los nervios» 
se produce desde hace tres 
años en una fábrica de New- 
port (Indiana). 

Según ciertas estimaciones, 
esta arma química es capaz de 
matar a un hombre en un mi- 
nuto al provocar la contracción 


tos casi inmediatos del «gas 
de los nervios». 

En el Pentágono se ha de- 
clinado el hacer ningún co- 
mentario oficial sobre la pro- 
ducción de este gas, pero cier- 
tos especialistas militares dejan 
entender que Estados Unidos 
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civiles de la fábrica han teni- 
do que pasar por un concien- 
zudo examen del F. B. L antes. 
de ser aceptados para sus res- 
pectivos puestos en la fábrica. 
Igualmente deben tener un 
perfecto estado de salud y so- 
meterse periódicamente a muy 





Tropas transportadas por un avión “Breguet 941”, se precipitan hacia los helicópteros 
que los depositarán en las zonas de intervención. La fotografía fué tomada en el curso 
de unas mantobras en Francia, 


del sistema muscular y, conse- 
cuentemente, la parálisis de los 
órganos vitales. El nuevo gas 
puede ser utilizado en los pro- 
yectiles de artillería. Parece 
derivarse de un producto ale- 
mán similar al «Sarin», que 
fué producido antes de 1939. 

La atropina es el antídoto 
de este veneno fulminante, 
siempre que se suministre con 
la rapidez necesaria, en forma 
inyectable, debido a los efec- 


deben mantener la delantera 
en el terreno de las armas quí- 
micas para desanimar a cual- 
quier agresor eventual. 

Por otra parte, el precio de 
producción del «gas de los 
nervios» es realmente mínimo. 
La fábrica química de New- 
port dedicará a su producción 
anual créditos equivalentes al 
precio de un solo bombardero 
estratégico. 

Los trescientos empleados 
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estrictas medidas de seguridad 
física. 


INGLATERRA 


Declaraciones del Ministro 
del Aire. 


El primer modelo del avión 
inglés de reconocimiento y 
ataque táctico, TSR-2, va a 
realizar próximamente su pri- 
mer vuelo. 
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El avión, despiezado, ha 
sido trasladado, por carretera 
y en secciones, desde los talle- 
res de la Bristish Aircraft Cor- 
poration, en Weybridge, hasta 
Boscombe Down. 

Mr. Hugh Fraser, Ministro 
del Aire, al dar a conocer es- 
tos planes en la Cámara de los 
Comunes, inencionó también 
los progresos que se estaban 
realizando hacia una decisión 
gubernamental respecto al su- 
cesor del «Sackleton». 

El, y Mr. Julián Amery, Mi- 
nistro de Aviación, sopesaron 
los estudios llevados a cabo 
por la industria sobre este pro- 
blema. 

Según dijo Mr. Fraser, con- 
fiaba en que no se tardaría 
mucho en llegar a una solu- 
sión. «Tenemos muy presente 
la necesidad de reducir la mul- 
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tiplicidad de tipos de aviones», 
dijo el Ministro a los miem- 
bros del Parlamento cuando 
debatieron el presupuesto de 
304 millones de libras esterli- 
nas destinados a la Aviación 
en el ejercicio 1964-65. 

En un resumen de la situa- 
ción en la producción y entre- 
ga de aviones, Mr. Fraser hizo 
resaltar especialmente los si- 
guientes puntos: 

«Blue Steel»: El misil su- 
persónico de baja altura «Blue 
Steel» será entregado este año. 

«P. 1127»: El programa pa- 
ra el «P. 1127» se llevará a 
cabo en cooperación con nor- 
teamericanos y alemanes, y 
permitirá a Inglaterra experi- 
mentar prácticamente las téc- 
nicas de despegue vertical, Es- 
tas técnicas ejercerán un efec- 
to revolucionario en las tácti- 
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cas y métodos de guerra, se- 
gún dijo el Ministro. 

«Bloodhound»: Destinado a 
reforzar las defensas aéreas de 
Inglaterra a fines de este año, 
con el sistema de misil tierra: 
aire «Bloodhound 2». 

«Transporte»: Mr. Fraser 
dijo que la RAF necesitaba 
más aviones de transporte y 
que el Gobierno estaba hacien- 
do planes para suministrárse- 
los. El objetivo era contar con 
poder ofensivo en cazas y mi- 
siles, un poder aéreo marítimo 
y, además, con aviones de 
transporte tipo medio y pesa- 
do, dotados de gran autono- 
mía, para llevar tropas y equi- 
pos allí donde fueran nece- 
sarios. Para las operaciones a 
corta distancia serían suminis- 
trados este año los helicópte- 
ros Wessex. 
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En la fotografía, un bombardero “Crusader”, con dos masites Matra [R.530, colgados 
debajo de las alas, que le permiten destruir cualquier blanco móvil que se traslade a 


velocidades de hasta 2 de Mach. 


415 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Número 282 - Mayo 1964 


ASTRONAUTICA Y MISILES 





Este es el ingento blanco Nord C T 41, que recientemente ha volado a una velocidad 
D , 
de 1,8 de Mach, 


ESTADOS UNIDOS 
Nuevos cohetes. 


A. primeros del año próxi- 
mo los científicos norteameri- 
canos experimentarán en Flo- 
rida unos cohetes con carbu- 
rante sólido, con un empuje 
de tres millones de libras. 

Estos nuevos proyectiles 
tendrán una potencia equiva- 
lente al doble de la del super- 
cohete «Saturno», que tiene 
el record de peso de carga 
útil puesta en órbita (diecisie- 
te toneladas) y ocho veces su- 
perior al empuje de los pro- 


yectiles «Atlas-D», con los que 
se ha efectuado hasta ahora 
el lanzamiento al espacio de los 
cosmonautas norteamericanos. 

Estos nuevos tipos de pro- 
yectiles están siendo actual- 
mente construidos por la Ae- 
rojet General Corporation, y 
sus depósitos de carburante 
tienen un volumen trece veces 
superior que el de un vagón 
de mercancías. 

Pero no serán éstos, sin em- 
bargo, los cohetes más poten- 
tes de los Estados Unidos. El 
proyectil gigante «Saturno V», 
concebido para la conquista de 
la Luna antes de 1970, tendrá 
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un empuje de siete millones y 
medio de libras. 


Proyecto de alunizaje de 
astronautas norteamericanos. 


El doctor Hugh Dryden, di- 
rector general adjunto de la 
Administración norteamerica- 
na de la Aeronáutica y del 
Espacio (NASA) ha descrito, 
ante el Club Económico de 
Detroit, el desarrollo del via- 
je hacia la Luna que los cos- 
monautas estadounidenses pre- 
paran realizar hacia fines del 
año 1969. 

Según Dryden, los tres cos- 
monautas de la expedición se- 
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rán colocados en órbita lunar 
a bordo de una cabina de 
mando a la cual se hallará 
adaptado el «vehículo de ex- 
ploración lunar» en el que, en 
un momento dado, dos de los 
cosmonautas se introducirán, 
pasando por un sistema de co- 
municación. 

En el momento propicio, el 
vehículo de exploración lunar 
se separará de la cabina de 
mando y se dirigirá con sus 
dos pasajeros hacia la Luna, 
donde se posará. Después del 
alunizaje los dos cosmonautas 
desembarcarán sobre nuestro 
satélite natural y, poco a po- 
co abandonarán su vehículo 
para explorar el terreno. 

Una vez cumplida su misión 
subirán de nuevo a bordo del 
vehículo y se unirán, más tar- 
de, a la cabina de mando que- 
durante todo este tiempo ha- 
brá permanecido sobre su ór- 
bita lunar, y a bordo de la 
cual ocuparán otra vez sus 
puestos para proseguir en ór- 
bita antes de tomar la direc- 
ción hacia la Tierra, esta vez 


con los tres pasajeros, dos de. 


los cuales kabrán realizado la 
mayor hazaña del mundo. 


Cinco cosmonautas han reali. 

zado un viaje espacial simula- 

do de un mes. Ahora serán so- 

metidos a minucioso examen 
médico. 


Cinco hombres acaban de 
realizar en Seattle, a bordo 
de una cabina totalmente ais- 
lada y herméticamente cerra- 
da, un viaje espacial simulado 
de un mes, para probar si el 
hombre podrá sobrevivir en el 
espacio o sobre la Luna. 

Durante este viaje espacial 
ficticio—que ha sido controla- 
Jo por la Administración Na- 
cional Norteamericana de la 
Aeronáutica y del Espacio 
(N. A. S. A.)—, los cinco 


hombres han respirado cons- 


tantemente el mismo aire, quí- 
micamente purificado. El agua 
que han bebido ha sido obte- 
nida, por proceso químico, de 
su propia orina, y_los alimen- 
tos que han comido, deshidra- 
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los cosmonautas del programa 
espacial denominado «Gemi- 


ni», El agua que utilizaban 
permanecía a una temperatura 
constante de treinta y dos 
grados. 




















Esta es la maqueta del misil postal “Iris”, desarrollado en 
PFrancta por la casa Matra. 


tados y congelados en seco, 
han sido «acondicionados» con 
la misma agua. Su menú ha 
sido extremadamente variado. 
Durante los diez primeros días 
del «viaje» han estado some- 
tidos al régimen que seguirán 
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Por otra parte, han disfru- 
tado de situación más agrada- 
ble que la de los futuros as- 
tronautas instalados en una 
estación interplanetaria, ya que 
han tenido la posibilidad de 
calentarse el agua, además de 
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haber dormido ocho horas dia- 
rias, dedicándose el resto a 
trabajar en las tareas del ex- 
perimento o bien a leer, 
Tras haber pasado algunas 
horas con sus respectivas fa- 
milias, los hombres que han 
simulado este viaje han sido 
conducidos a un hospital, don- 


mar durante el mes que han 
permanecido encerrados en la 
cabina. 


Noticias del «Saturno». 
Una sección superior NASA- 
Douglas S-IV del cohete «Sa- 


turno l», que por primera vez 





Un proyectil Titán II ha servido para el lanzamiento de 

la cápsula “Gémini”, en Cabo Kennedy. En la fotografía, 

el proyectil en el curso de una de las pruebas que prece- 
dieron al lanzamiento. 


de, durante tres días, estarán 
sometidos a una serie de prue- 
bas y minucioso examen mé- 
dico. Los cinco «cosmonautas» 
han declarado que la prueba 
más difícil ha sido el no fu- 


colocará en órbita terrestre una 
nave espacial simulada del tipo 
Apolo, ha sido transportada en 
vuelo desde Sacramento a Ca- 
bo Kennedy para su prepara- 
ción al lanzamiento que ha de 
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efectuarse en la primavera, Ef 
día 29 de enero, el S-IV 
realizó de manera impresionan- 
te su primer vuelo, confirman- 
do que el hidrógeno líquido de 
alta energía puede ser aprove- 
chado para su empleo en el 
espacio, El escalón superior se 
impulsó a sí mismo, unidad 
instrumental y carga en lastre 
—un peso «récord» de cerca 
de 17.230 kilos—hasta colocar- 
se en Órbita alrededor de la 
Tierra. 

El segundo vehículo vola- 
dor S-IV será el escalón supe- 
rior del vehículo «Saturno l», 
bajo la designación SA-6, para 
poner en órbita la cápsula 
Apolo sin tripulación, con ele- 
mentos a bordo capaces de ob- 
tener datos aerodinámicos y 
del ambiente. Apolo, como car- 
ga útil del «Saturno V», está 
programado para llevar una 
tripulación de tres astronautas 
a la Luna a fín de esta década. 

Este S-IV fué estáticamente 
puesto en ignición en las ins- 
talaciones de prueba de la Dou- 
glas Aircraft Company, por es- 
pacio de cerca de ocho minu- 
tos. Durante este ensayo a 
plena potencia y máxima du- 
ración, los seis motores del 
S-IV, sistema de propulsión 
con un empuje estático de 
40.000: kilos, demostraron es- 
tar en condiciones para el vue- 
lo espacial. 

El gigantesco S-TV, de 12,65 
metros por 3,64, fué cargado 
desde un chasis especial de 
transporte por tierra a bor- 
do del cuatrimotor B - 377PG 
«pregnant guppy», en Mother 
Air Force Base, para volar a 
Cabo Kennedy. 

El S-TV se construye por la 
Douglas Missile and Space 
Systems Division, en Santa 
Mónica (California), para la 
National Aeronautics and Spa- 
ce Administration, en su Cen- 
tro de Vuelo Espacial Marshall. 
Sus motores son construídos por 
Pratt and Whitney Aircraft. 
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Maqueta del avión supersónico Boeimg 733, diseñado en los Estados Unidos, para com- 

pettr con el proyecto del avión anglo-francés “Concorde”, al que, según se anuncia, su- 

perará en velocidad. El Boeing 733 podrá transportar sobre el Atlántico de 150 a 227 
pasajeros en menos de dos horas y media, 


ESTADOS UNIDOS 


Firmas norteamericanas com- 
piten por un nuevo avión. 


Lockheed, y por lo menos 
otras cinco Compañías norte- 
americanas, han presentado al 
Gobierno de los Estados Uni- 
dos los proyectos de un nuevo 
avión para múltiples usos, ha 
revelado el presidente del Con- 
sejo de Administración de 
Lockheed. 

El citado directivo dijo que 
las misiones que el nuevo 
avión tendría que ejecutar 
comprenden reconocimiento 
armado, apoyo aéreo directo, 
transporte aéreo de tropas, se- 
ñalamiento de objetivos, ilu- 
minación del campo de bata- 


lla, escolta de helicópteros y 
enlace táctico. Es posible que 
haya que construir centenares 
de estos aviones. 

Tratando sobre el futuro de 
la industria de defensa aerces- 
pacial, el presidente de Lock- 
heed dijo que él esperaba que 
el mercado continuase a un 
nivel alto. Existe una urgente 
necesidad de nuevos vehículos 
e ingenios que satisfagan las 
demandas de las guerras limi- 
tadas. El Ejército precisa nue- 
vos tipos de helicópteros ar- 
mados y más modernos y ve- 
loces avion»=s de ascenso ver- 
tical, a fin de hacer frente a 
situaciones tales como las de 
Viet Nam y como los levanta- 
mientos de Borneo y Africa. 
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Aviones «Caravelle» para los. 
chinos. 


Un portavoz del Departa- 
mento de Estado manifestó en 
Washington que el Gobierno 
norteamericano tiene noticias 
de que la sociedad francesa 
«Sud-Aviation» se dispone a 
vender aviones «Caravelle» a 
la China roja. El Departamento 
de Estado no es partidario de 
la operación, y por ello ha re- 
cordado a «Sud-Aviation» que 
algunas de las piezas del avión 
citado son de origen nortea- 
mericano y que, por tanto, su 
exportación debe considerarse 


- también como mercancía ame- 


ricana. Asi—añadió el porta- 
voz—-, la sociedad deberá ajus- 
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tarse a los requisitos de la ley 
de control de exportaciones y 
obtener de la Secretaría de Co- 
mercio el correspondiente per- 
miso. Terminó diciendo que es 
muy probable que los Estados 
Unidos no autoricen la reex- 
portación a la China comunis- 
ta de las referidas piezas de 
origen americano. 


bas de la Base Aérea de Ed- 
wards (California). El dispo- 
sitivo de frenado de la E. W. 
Bliss Co. ha sido empleado por 
las Fuerzas Aéreas desde 1961, 
para prevenir accidentes en el 
despegue y en los aterrizajes 
de emergencia, pero hasta las 
actuales pruebas realizadas con 
éxito con los bombarderos so- 
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avión rodó hasta pararse a 
distancias comprendidas entre 
665 y 1.093 pies. 

En las pruebas se emplearon 
motores de parada EC Bliss 
BAK-9 dobles. El BAK-9 es 
la unidad que ha salvado más 
de 200 pilotos y aviones de 
las Fuerzas Aéreas. 

Según el Director de la Air- 





El reactor YJ 93, de la General Electric, propulsará al bombardero supersónico XB-70, 
de las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos. 


Las Fuerzas Aéreas emplean 

con éxito un dispositivo de 

frenado para un avión de bom- 
bardeo a reacción, 


Las Fuerzas Aereas han 
completado los primeros ensa- 
yos con un reactor de bom- 
bardeo, en el Centro de Prue- 


lamente los cazas a reacción 
habían sido dotados con el 
equipo de enganche. 

En las pruebas, un B-47 fué 
empleado, con pesos desde 
100.000 a 145.000 libras. Se 
efectuaron frenados a veloci- 
dades desde 65 a 123 mudos. 
Después del enganche, el 
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craft Launching €: Arresting 
Equipment Division de Bliss, 
la versión doble del modelo 
BAK-9 tiene capacidad de po- 
der frenar con seguridad bom- 
barderos de 250.000 libras. 
Las Fuerzas Aéreas se an- 
ticiparon hace algunos años a 
la necesidad de frenar aviones 
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de mayor peso e hicieron pre- 
visiones en todas las instala- 
ciones BAK-9, para añadir una 
segunda unidad a los equipos 
existentes, 


Pruebas a gran velocidad 
en tierra, 


Las pruebas del moderno 
.turborreactor Y]J93, de Gene- 
ral Electric, seis de los cuales 
están programados para impul- 
sar el avión North American 
X'B-70, de las Fuerzas Aéreas 
de los Estados Unidos, se lle- 
van a cabo en una instalación 
especialmente construida para 
pruebas de presión dinámica 
de admisión, en la División 
de propulsión de Vuelo de la 
General Electric, en Evenda- 
le (Ohío). La instalación si- 
"mula las condiciones de admi- 
sión de aire que el motor ten- 
drá que soportar desde el des- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


pegue hasta que alcance velo- 
cidades hasta de 3.200 kilóme- 
tros por hora y altitudes so- 
bre los 21.000 metros. El mo- 
tor va totalmente carenado de 
forma que la presión dinámi- 
ca del aire de gran velocidad 
y elevada temperatura pueda 
ser dirigida hacia la toma del 
motor. 


El «Boeing 733». 


La Boeing ha publicado .al- 
gunos detalles sobre el avión 
supersónico 733 que piensa fa- 
bricar. Volará a 2.900 kilóme- 
tros por hora y podrá trans- 
portar entre 150 y 227 pasa- 
jeros. La distancia Nueva 
York-París la cubrirá en me- 
nos de dos horas y media. Su 
autonomía de vuelo será de 
6.500 kilómetros y la altitud 
de crucero de 20.000 metros. 

El Boeing 733 estará dotado 
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de alas móviles: en vuelo su- 
persónico tendrán forma de 
flechas y para despegar y ate- 
rizar la habitual en los avio- 
nes en uso. Boeing «estima que 
el avión costará 25 millones de 
dólares (1.500 millones de pe- 
setas). 

Por su parte, Lockeed y 
«North American» han conce- 
bido también unos modelos 
de aviones supersónicos—de 
alas fijas —que habrán de pre-. 
sentar a la Agencia General 
de Aviación antes de iniciar la 
construcción. 

El avión supersónico nor- 
teamericano de la Boeing en- 
trará en servicio en 1972, O 
sea dos años después que el 
europeo «Concorde», siempre : 
que el consorcio franco-britá- - 
nico B, A. C. Sud Aviation 
cumpla los plazos a que pre- 
viamente se ha comprome- 


_ tido. 





He aquí el nuevo modelo del bien conocido X-15, del que se espera pueda superar las 
velocidades alcanzadas por los modelos anteriores. Hasta ahora los X-15 han realizado 
más de cien vuelos en los últimos cuatro años. 


421 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Número 282 - Mayo 1964 


AVIACION CIVIL 


ES 
SS 








El prototipo del Turbo-Skyban despega del ueropuerto de Sydeham, en Belfast, para 


INTERNACIONAL 


El Comité Asesor de la IATA 
de aeronaves supersónicas se 
reunió en Nueva York. 


El Comité establecido por 
la Asociación del Transporte 
Aéreo Internacional (IATA), 
para ocuparse de la aeronave 
supersónica, se reunió en Nue- 
va York los días 23 y 24 del 
pasado mes de marzo. Esta 
reunión es parte del programa 
permanente de la IATA, 
orientado a prepararse para la 
era de la aviación supersónica. 


realizar su primer vuelo. 


La IATA viene preparándose 
activamente para esas aerona- 
ves desde principios de 1960. 

Al pasar revista a los últi- 
gos progresos, el Comité de 
la IATA examinó las caracte- 
rísticas de los prototipos de 
aeronaves supersónicas de los 
Estados Unidos y europeas, 
considerándolas desde los si- 
guientes puntos de vista: 

1.—Aparentes detalles téc- 
nicos que conviene poner en 
conocimiento delos fabrican- 
tes. 

2.—Características del dise- 
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ño que afectan a la planifica- 
ción comercial de las empre- 
sas aéreas, tales como sección 
vertical de la cabina de pasa- 
je y capacidad de las bodegas 
para equipaje. 
3.—Características del dise- 
ño que afectan a los planes co- 
nocidos sobre ayudas en ruta 
y en los terminales. 
4.-—Ciertos aspectos que 
tendrán que ser examinados 
por comisiones de la IATA ya 
en funcionamiento, tales como 


certificación, características de 
vuelo y combustible. 
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A la reunión asistieron cua- 
lificados expertos, tanto en 
operaciones de vuelo como en 
mantenimiento, de unas quin- 
Ce empresas aéreas. 


Información de la OACI so- 
bre transporte aéreo en 1963. 


Los datos preliminares indi- 
can que las empresas de trans- 
porte aéreo regulares de los 
103 Estados miembros de la 
Organización de Aviación Ci 
vil Internacional tuvieron un 
beneficio total de explotación 
de unos 165 millones de dóla- 
res (Estados Unidos) en 1963, 
es decir, aproximadamente un 
2,4 por 100 de los ingresos de 
explotación que ascendieron a 
7.125 millones de dólares, de 
acuerdo con un informe publi- 
cado por el Consejo de la 
OACI. En comparación, en 
1962 tuvieron un beneficio to- 
tal de explotación de 97 mi- 
llones, y en 1961 sufrieron una 
pérdida de 118 millones de 
dólares en la explotación. 

En el informe anual del 
Consejo a la Asamblea de la 
OACI, en el que se describe 
el progreso alcanzado por la 
Aviación civil en 1963, y en el 
que se expone el trabajo rea- 
lizado por la OACI, también 
se indica que el número de 
toneladas-kilómetros realizadas 

el año pasado por las empresas 
de transporte aéreo fué más 
del doble de la cantidad co- 
rrespondiente a 1957, y fué 
superior al total combinado 
del tráfico de las empresas de 
transporte aéreo regulares que 
tuvo lugar en los seis años de 
postguerra que van de 1946 
a 1951. Desde el punto de vis- 
ta de aumento del tráfico, 
1963 constituyó un año repre: 
sentativo de los promedios al- 
canzados:; el aumento en tone- 
ladas-kilómetros con relación 
a 1962 fué de un 12 por 100, 
y el promedio de la tasa de 
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crecimiento de 1953 a 1962 
fué de un 12,1 por 100, 


Gacetilla de la IATA. 
Los camareros que sirven el 


aperitivo en los vuelos de la 
ruta polar saben cómo cazar 
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servicios en aeronaves que 
sobrevuelen regularmente el 
Polo, Estas rutas más cortas 
entre los hemisferios van ha- 
ciéndose cada vez más popu- 
lares en los enlaces entre Eu- 
ropa, América del Norte y el 
Lejano Oriente. 





El helicóptero Hughes 300, de tres plazas, es presentado 
al mercado como el helicóptero más barato del mundo 
entre los de su categoría. 


una foca y servirla de cena, 
y se les ha enseñado cómo 
construir un «igloo». caso de 
ser necesario. La IATA indica 
que esas pruebas son como una 
especie de doctorado antes de 
que el personal de cabina se 
considere apto para prestar sus 
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La IATA asegura que la 
investigación-—es decir, la ima- 
ginación del transporte aé- 
reo—, va muy por delante de - 
la aviación efectiva. Asi, por 
ejemplo. en un nuevo túnel 
de pruebas hipersónico se ge- 
neran tales valocidades extre- 
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mas del aire, que una aerona- 
ve que volase a ese régimen 
podría cubrir la distancia en- 
tre Los Angeles y Nueva York 
en dieciséis minutos, pudiendo 
también dar la vuelta al mun- 
do en dos heras y media. 


yA 


Las aeronaves actualmente 
en explotación pueden, según 
la LATA, dejar atrás una bala 
disparada de un rifle de alta 
velocidad, 


La AZTEC C. es el último 
con dos motores Lycoming, 


manuales técnicos exigidos pa- 
ra las operaciones de vuelo y 
mantenimiento de un reactor 
moderno, puestos uno enci- 
ma de otro, alcanzarían una 
altura de cerca de cuatro me- 
tros. 


Un transporte aéreo inter- 
nacional, rápido y eficiente, 
creó el turismo mundial, y por 
su parte el turismo contribuyó 
al desarrollo de la aviación. 
Sin embargo, servir al turismo 
mundial no está exento de 
riesgo comercial. La IATA in- 
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dica que una de las caracterís- 
ticas más sobresalientes del 
mercado turistico es lo acusa- 
do de su estacionalidad, espe- 
cialmente en los viajeros in- 
tercontinentales que tienen 
preferencias y se concentran en 
el período de seis meses, que 
incluye el verano, y aun den- 
tro de éstos con un sentido di- 
reccional muy marcado. Una 
empresa aérea aseguró que po- 
dría rebajar sus tarifas en un 
25 por 100 sí pudiera man- 
tener el nivel de afluencia de 
tráfico que se da en el mes 
de agosto a lo largo de todo 
el año, 





modelo de la avioneta Piper, de seis plazas. Está equipada 
de 250 caballos, que le permite alcanzar la velocidad de 


350 kilómetros por hora. 
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Es historia, para con las fechas que con- 
serva, es muy coqueta; se sacrifica con mu- 
cha frecuencia a lo espectacular y relega a 
segundo plano hechos determinantes. Insiste 
sobre la conferencia de la paz de 1946, pero 
olvida Yalta; expone en sus manuales el 
nombre de Hiroshima, pero pasa de largo 
sobre Alamogordo. Ahora bien, los resulta- 
dos de las conferencias de Postdam y de 
París se derivan de la actitud adoptada por 
los soviets en Crimea en enero de 1945, 
e Hiroshima, salvo algunas variantes, no es 
más que la repetición de la experiencia he- 
cha en el desierto americano. La historia 
misma omite señalar los síntomas particular- 
mente característicos de la evolución de un 
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HUMANISMO 


SEGURIDAD 


Por el Temente Coronel 
L. PERRET 


(De Forces Aériennes 
Prancalses.) 


país. Así, en la historia económica o militar 
moderna, no existe indicio del regreso en 
1953 de los ingenieros alemanes especialistas 
en cohetes, que trabajaban en la URSS, de 
grado o por fuerza, desde 1945. No obstante, 
esta medida probaba que la Unión Soviética 
era capaz de elaborar sola los ingenios que ne- 
cesitaba: los “Sputniks”, “Luniks” y “Cos- 
mos”, no habiendo sido los misiles intercon- 
tinentales más que jalones en el desarrollo 
del programa. 


Las batallas y las conferencias, cualquiera 
que sea el mérito de los generales y de los 
diplomáticos, tienen tan poca importancia 
para determinar el curso de la historia. como- 
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la venta del primer aparato de televisión in- 
fluyó en el desarrollo científico de la elec- 
trónica. Metternich, con el Tratado de Vie- 
na en 1815, no pudo impedir las revolucio- 
nes de 1830 y 1848. ¡En Waterloo quizá mu- 
riese una Europa, pero no Francia! 


En efecto, es a través de los movimientos 
ideológicos y del desarrollo científico donde 
hay que buscar el verdadero camino de la 
historia, siendo desde luego la ideología en 
gran parte función de la técnica. 


El espíritu y la fuerza. 


El día siguiente de la guerra estuvo mar- 
cado por el signo de la esperanza. Los pue- 
blos aplaudían la escena del mundo ilumi- 
nada por la paz: esto no era más que un 
“Sombrerazo” a lo “espectacular”. Pero in- 
mediatamente surgió la decepción: la ver- 
dadera historia continuaba. A la promesa de 
un mundo armonioso de naciones unidas su- 
cedía la guerra fría. Este mundo de 1947 
se había hecho, por otra parte, consciente de 
su inseguridad, puesto que el Ministro de 
Defensa británico advertía de este modo al 
pueblo inglés: “Honradamente hay que re- 
conocer que no existe ningún medio para 
proteger a los habitantes de un país, cual- 
quiera que éste sea, contra las consecuencias 
de un ataque nuclear.” Han transcurrido cer- 
ca de veinte años: las armas modernas han 
convertido en sistemas anticuados las de en- 
tonces, pero la seguridad sigue estando más 
allá de nuestro alcance. 


Para una nación, mantener en vigor los 
conceptos de seguridad de principios de siglo 
equivaldría a escribir la historia de su de- 
rrota. El “límite de tres millas” tenía un sen- 
tido cuando el alcance de las piezas navales 
no rebasaba cuatro kilómetros. Las “zonas 
neutras”, la inviolabilidad del espacio aéreo, 
son en la época de los misiles intercontinen- 
tales, expresiones desprovistas de significa- 
ción. La defensa falta a su misión y el con- 
trol de la seguridad nacional escapa al Go- 
bierno. Los Grandes en particular, por faci- 
lidad y por la preocupación de mantener su 
influencia en el mundo, lo han enfocado 

esencialmente en el ataque, de suerte que su 
defensa no es más que un subproducto de 
su potencia de ataque: ésta tiene por misión 
disuadir al adversario... “Callejón sin sali- 
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da nuclear”, “capacidad de represalias”, “es- 
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calada”, “supervivencia”, son términos que: 
nos recuerdan diariamente cuán relativa es 
la seguridad desde que la rivalidad ideoló- 
gica Este-Oeste ha hallado su pleno desarro- 
llo como consecuencia de la casi igualdad de 
fuerzas atómicas. 


La diferencia de ideologías ha creado dos. 
mundos opuestos, a los que la Ciencia ha 
dado los medios de convertirse en los gi- 
gantes de esta tierra. La potencia siempre: 
ha tenido por bases el espíritu y la fuerza ;: 
estos dos valores, que casí se confundían en 
la Edad Media, con el noble caballero por- 
tador a la vez de la cruz y de la espada, han: 
ido poco a poco disociándose con el debilita- 
miento del poder temporal de las religiones. 
La nobleza de la espada y la nobleza de la. 
toga se han separado, Esta división se en- 
cuentra bajo una forma muy pura en Mau- 
ritania, donde los morabitos y los guerreros. 
constituyen las dos únicas clases privilegia- 
das del país. Actualmente, en Occidente, la 
religión ha cesado de representar sola el es- 
píritu, y nos es imposible no esquematizar 
para volver a encontrar unas formas-tipos. 
en la U. R. S. S. y en los Estados Unidos. 
sin embargo, es fácil distinguir que, por una. 
parte, la potencia de la primera descansa en 
el partido comunista, que ha monopolizado 
el espíritu, y en la fuerza nuclear, y que, 
por otra parte, la fuerza de los segundos re- 
posa en la “nobleza” del dólar, sola capaz de 
utilizar los descubrimientos del espíritu, y 
asimismo en la fuerza nuclear... 


La sociedad capitalista y la sociedad so-- 
viética están sujetas al mismo imperativo * 
la producción industrial, y a la misma ense-- 
ñanza: una vida mejor para sus pueblos. Sin 
embargo, para esta vida mejor la una pone: 
en juego, en nombre de un principio inde- 
mostrable, un futuro indeterminado, que apa- 
rece cada día ultrajado por los métodos em- 
pleados para alcanzarlo; pero este orden so-- 
cial, reflejo directo del éxito material, no- 
puede conducir más que a un perpetuo deseo: 
de: confort y riqueza; ahora bien, el “siem- 
pre-estar-mejor” insaciable constituye una 
base demasiado mezquina para asegurar el 
desarrollo de una civilización armoniosa. El 
hombre blanco, constreñido, atado por ell 
mito del aumento incesante del ritmo de pro- 
ducción, no puede hallar un ideal en la liber- 
tad futura sí ésta es impuesta por el terror" 
o sólo está basada en el credo del éxito ma-- 
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terial. La eficacia mecánica y la rentabili- 
dad en tiempo y en dinero no son más que 
un dominio muy restringido del poder del 
hombre, cuya primacía es de una esencia di- 
ferente, hecha de componentes morales, afec- 
tivos, sociales... 


Engendrados por el desarrollo técnico, ca- 
pitalismo y comunismo son dos actitudes 
equivocas e inacabadas de la sociedad ante 
el maquinismo. Sujetos a los progresos for- 
zados para asegurar su bienestar, su pri- 
macía en el mundo y su éxito en la rivalidad 
que les enfrenta, tienen que asegurar la po- 
tencia de la máquina, potencia que no pue- 
den asimilar. El drama y, por consiguiente, 
la inseguridad del mundo blanco son el he- 
cho de la no asimilación de la máquina por 
el hombre. 


Es evidente que la máquina, al complicar- 
se, nos va rechazando cada día un poco 
más lejos de ella. A medida que lo automá- 
tico se añade a lo: mecánico, el número de 
obreros o controladores que saben o son 
susceptibles de comprender lo que ocurre 
en el interior de los aparatos que manipulan 
es cada vez más restringido. El ingeniero 
hoy día domina aún; mañana, su competen- 
cia no rebasará algunos tipos de máquinas; 
pasado mañana, sólo los sabios... En reali- 
dad, cabe preguntarse si el hombre, en lu- 
gar de domesticar la máquina, no va él 
mismo a adaptarse a ella y el humanismo 
quedar reducido a un bárbaro “humano-ma- 
quinismo”. Dos realizaciones dejan entrever 
un futuro lleno de dudas, 


El hombre ha inventado el avión y la ca- 
bina espacial; pero ya para los vuelos en la 
alta atmósfera, o más allá de ella, no es so- 
lamente necesario poseer una excelente salud, 
sino también sufrir una preparación física 
especial... El hombre ha inventado asimis- 
mo la máquina de traducir, pero el ordena- 
dor, insensible al matiz, al encanto, a la 
entonación, a la sutilidad de las lenguas, ne- 
cesita textos claros: conviene, pues, sim- 
plificar los diferentes idiomas y, en conse- 
cuencia, empobrecerlos quitándoles toda ori- 
ginalidad. 


A través de este proceso de uniformiza- 
ción de la humanidad y de sus medios de 
expresión ¿no irá la máquina a acondicio- 
nar un mundo de robots? ¿Qué margen se- 
parará la máquina, expresión de una poten- 
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cia y de una cibernética que habrán auto- 
matizado todos los reflejos, del hombre ca- 
racterizado por su pensamiento, es decir, 
esencialmente por un juicio que la frecuen- 
tación de las máquinas habrá “standardiza- 
do” cada día más? 


El hombre occidental, inquieto, aplastado 
por el monstruo tecnocrático que él ha en- 
gendrado y que está obligado a desarrollar, 
es impotente de unirse: sus diferencias, sus 
querellas, sus dramas son los de un niño 
que no ha podido reducir sus juguetes al 
papel de subordinados... 


Y los dos Grandes, todavía incapaces de 
alinear sus ideologías, buscan en la hipertro- 
fia de sus máquinas una solución ilusoria 
al problema de la seguridad. A falta de ha- 
ber podido universalizar la nobleza del es- 
píritu, los hijos de Sem se ven reducidos a 
enfrentar su nobleza atómica... 

Sin embargo, no podemos conducir la 
ecuación del destino del mundo a la rela- 
ción de las fuerzas nucleares y de los aumen- 
tos de producción de una república burguesa 
y de un imperio revolucionario. Aunque 
cuenten poco sus aliados, sus vecinos, los 
neutrales o los simpatizantes, las ciudadelas 
del capitalismo y del comunismo no pueden 
descuidarlos; recordemos que una sociedad 
atlántica pudo nacer de las ruinas de Euro- 
pa y que la posición del gobierno soviético 
en los últimos acuerdo de Moscú no es ajena 
a su diferencia ideológica con China. Ade- 
más, nuestro destino se juega igualmente en 
el interior de cada país, en el que las fuer- 
zas del Estado y las fuerzas de revuelta 
están en perpetua oposición: los movimien- 
tos obreros o no violentos, el problema ne- 
gro, por un lado, los nacionalismos bálticos, 
las religiones católica, ortodoxa y musul- 
mana, la acción de los hombres que “no vi- 
ven sólo de pan”, por otro, pueden ori- 
ginar cambios políticos. 

La seguridad y la independencia de las 
naciones se ha convertido en una apuesta 
política. No son una función directa del 
número y de la potencia de las armas ató- 
micas O convencionales, sino que son fun- 
ción del juicio que saque cada país sobre 
las fuerzas de su adversario, del prestigio, 
de las ventajas psicológicas y económicas, 
de las posibilidades de utilizar un aliado, un 
satélite, un neutral para disminuir la im- 
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portancia, la posición o la influencia ad- 
quirida por el rival y de la apreciación de 
la amenaza. La seguridad, valorada en apa- 
riencia en torno a las mesas de conferencias 
o en el mercado mundial de la opinión pú- 
blica, descansa realmente en el juicio de 
algunos hombres; y si estos hombres pue- 
den tener dudas en arriesgar el aniquila- 
miento de su país por defender a un com- 
pañero, no sentirán ningún escrúpulo en 
arrastrar a éste a su ruina si se notan ame- 
nazados. 


La sociedad, que, por los progresos del 
maquinismo y del automatismo, ha hecho, 
poco a poco, desaparecer del mundo blanco 
la angustia animal de sobrevivir, debería 
haber visto aumentar la seguridad y el con- 
fort. En realidad, esta seguridad y este con- 
fort están amenazados no sólo por la posi- 
bilidad de un cataclismo nuclear, sino tam- 
bién por un peligro menos tangible, menos 
violento, menos insigne, procedente de los 
países subdesarrollados o en vías de des- 
arrollo, 


Otro mundo en marcha. 


Las rivalidades, las oposiciones ideológi- 
cas y las guerras intestinas han reducido la 
capacidad de conquista de los países euro- 
peos. Además, la alfabetización, la exten- 
sión de los medios de comunicación y de 
información, han permitido a todos los paí- 
ses no industrializados o mal desarrollados 
darse cuenta «dle su miseria y facilitarles su 
unión para luchar contra lo que estiman 
ellos seguir siendo la causa de su inferio- 
ridad, es decir, la colonización y sus se- 
cuelas. En fin, al proporcionar, con un fin 
a menudo noble y desinteresado, la instruc- 
ción, y al levantar instituciones sanitarias 
eficaces, los occidentales, que no han creado 
paralelamente la infraestructura necesaria 
para asegurar la nueva clasificación social 
de los jóvenes que instruían ni un alimento 
suficiente a los hombres que substraían de 
los estragos de las enfermedades y de las 
epidemias, han agravado los problemas po- 
líticos y económicos locales, tanto más per- 
ceptibles cuanto que estaban muy a menudo 
subrayados por el lujo y el fasto de los re- 
presentantes de la potencia dominante. 


Como las regiones del mundo donde la 
población es la más prolífica, son aquellas 
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donde el hombre no come lo suficiente, las 
tres cuartas partes de la humanidad están 
actualmente sub-alimentadas. Estos mil seis- 
cientos millones de hombres, aproximada- 
mente, van dándose cuenta, cada vez más, 
de su miseria y de la fuerza que representa 
su número. Sus dirigentes han aprendido a 
beneficiarse de las disensiones de los occi- 
dentales: las operaciones de Corea, de In- 
dochina, de Suez y de Argelia, la rotura 
por la China comunista de todas sus cade- 
nas, prueban la potencia y la variedad de 
sus posibilidades. 


Así, el impulso ha sido dado a un mun- 
do todavía diverso, a menudo dividido y sin 
verdadera eficacia económica, pero que, por 
estar hambriento, trata de hacerse ayudar 
para dar una fuerza a países cuya superfi- 
cie total cubre más de la mitad de las tierras 
emergidas. 

La ayuda facilitada por las naciones 1n- 
dustrializadas es importante: la asistencia 
de los organismos internacionales (UNES- 
CO, BIRD, FAO, etc.), o nacionales, los 
préstamos particulares, los donativos, han 
permitido no sólo la formación de cuadros, 
el descenso del índice de mortalidad, la crea- 
ción de centros urbanos, el desarrollo de las 
redes de carreteras y ferroviarias, sino tam- 
bién dotar a cada nuevo Estado de los me- 
dios necesarios para el ejercicio del poder 
por los gobiernos locales y dar valor a nue- 
vas riquezas. 

Sin embargo, esta ayuda es insuficiente, 
con frecuencia mal comprendida y llena de 
riesgos. 


A pesar del esfuerzo aportado, la dife- 
rencia de niveles de vida tiende, en general, 
a aumentar entre países ricos y pobres: los 
planes de desarrollo de la agricultura, de 
la irrigación, del mejoramiento de las tie- 
rras, de las especies vegetales y animales, 
de la industria de transformación, son em- 
brionarios, de forma que en el interior de 
cada país se va abriendo un foso cada vez 
más profundo entre una oligarquía privi- 
legiada y la mayoría de la población urbana 
y campesina que siempre sobrevive tan di- 
ficilmente. 

Ningún plan de conjunto rige las dife- 
rentes formas de ayuda técnica o financiera : 
la ayuda de hoy parece el reflejo de las com- 
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peticiones económico-políticas de ayer. Lo 
más frecuente es que el nuevo Estado casi 
se beneficie de la ayuda facilitada por la 
ex-potencia colonial, no habiendo abando- 
nado ésta toda noción de provecho. En 
efecto, con respecto a los países subdesarro- 
llados, la actitud del hombre blanco es equí- 
vCca, 


Los americanos, en particular, quedan es- 
tupefactos al constatar que su ayuda que 
consideran benévola—y que, a veces, lo es 
realmente—suscita poca simpatía e incluso 
provoca una especie de malestar y hasta de 
descontento. Esta actitud es debida, en gran 
parte, al hecho de que esta ayuda no puede 
ser considerada como desinteresada, puesto 
que en la mayoría de los casos, se trata de 
ayudar a un país, bien sea para constituir 
un bastión contra la expansión comunista, 
para hacerle proveedor de las materias pri- 
mas O energéticas necesarias a la industria 
de los Estados Unidos, para transformarlo 
en mercado de consumo de productos “Made 
in USA”, o bien, para revalorizarlo de 
forma que pueda representar beneficios im- 
portantes. Este aspecto “mercantil” de la 
ayuda, subrayado por la propaganda comu- 
nista, acaba, a despecho de auténticos gestos 
de altruismo, por imponerse en los países 
en vía de desarrollo, los cuales se consideran 
entonces como medios utilizados para la se- 
guridad y la prosperidad del Occidente. 


Para comprender las necesidades verda- 
deras de los países de reciente independen- 
cia, los americanos y los europeos se ven 
obstaculizados por la idea de búsqueda de 
beneficio o por el tondo de nacionalismo 
tradicional del que no pueden desprenderse. 
Así, no es evidente que, incluso aún cuando 
los capitales invertidos sean suficientes para 
elevar netamente el nivel de vida medio, el 
país ayudado pueda adquirir el nivel econó- 
mico necesario para su equilibrio social y 
político. Ocurre de este modo, que la ayuda 
favorece a una clase dirigente mal apoyada 
con detrimento de un desarrollo progresivo 
y armonioso de la colectividad. De ahí que 
la alfabetización y el desarrollo de los me- 
dios de información y de comunicación haga 
sentir más envidia y agresividad a las capas 
sociales no privilegiadas. El progreso, por 
otra parte, no consiste en hacer la felicidad 
de los pueblos a pesar de ellos, tratando de 
llevar la humanidad al nivel de vida occi- 
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dental y a los valores que son los suyos, ideal 
imposible de realizar y, de otra parte, muy 
discutible, el autóctono habrá perdido el 
sentido de su vida, basado en principios, 
quizá ingenuos, pero reales, como el grupo 
tribal, la raza, la jerarquía habitual, las re- 
ligiones animistas y fetichistas, que le ha- 
bían permitido creerse un hombre. Rique- 
za y felicidad no son sinónimas, ya que la 
primera hace aumentar, generalmente, mu- 
cho más los deseos que los recursos. Lo que 
exigen la mayoría de las poblaciones de los 
países subdesarrollados, es una disminución 
de su hambre o de su pobreza natural y una 
ampliación de sus horizontes, 


¿Puede comprender un país, que ha per- 
dido China y que no ha visto en este acon- 
tecimiento más que una agresión comunis- 
ta, lo que pasa en Africa o qué clase de 
independencia exigen los pueblos del Viet- 
nam? 


Ante el templo de Jano. 


Es lógico que las naciones privilegiadas 
se preocupen, en primer lugar, de los pro- 
blemas más vitales para su existencia y su 
desarrollo, pero no pueden tomar en con- 
sideración la mejora del bienestar de su 
pueblo, sin tener en cuenta su total solida- 
ridad “terrena” con el mundo del hambre: 
sus donativos y sus ayudas, sus consejos y 
sus directrices, que están en relación con la 
ayuda realmente necesitada, no pueden cons- 
tituir más que un calmante para su con- 
ciencia. 


En el conjunto del globo, se dedican anual- 
mente para la defensa alrededor de quinien- 
tos mil millones de francos. Sólo los gastos 
militares de la URSS y de los Estados Uni- 
dos bastarían para pagar cada año de doce 
a quince millones de salarios obreros. Haría 
falta menos dinero para alimentar conve- 
nientemente a los pueblos de los países que 
han sido o siguen siendo los proveedores de 
materias primas del Occidente y han con- 
tribuído a la prosperidad de éste. Cierto que 
ya no existen potencias coloniales, pero el 
imperialismo no puede ser definido única- 
mente como el control político directo de un 
Estado sobre otro; el imperialismo puede 
abandonar la autoridad política, pero ma- 
nifestarse bajo la forma de ingerencia eco- 
nómica voluntaria o no. Esta ingerencia, im- 
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cluso benéfica, es irritante: el éxito mate- 
rial del individuo no ofrece, a veces, más 
que un atractivo limitado a los pueblos de 
los países subdesarrollados, que no ven en 
la manera de vivir de los blancos más que 
las secuelas de la “explotación” colonial. 
Así, los Estados Unidos, se ven enfrentados 
a un problema sorprendente: ¡las fórmulas 
de éxito que les han asegurado su grandeza 
intra-muros no son aplicables en el exte- 
rior! 


Sea lo que fuere, las naciones ricas son 
avaras. El monto del ahorro en los Estados 
Unidos, que es igual a una cuarta parte del 
ahorro mundial, es absorbido por la indus- 
tria de armamentos y por la exploración 
cósmica; no queda más que una ínfima 
parte para ayuda a los subdesarrollados. 


Pero si las costosas armas nucleares ten- 
drían que permanecer sin emplear, ¿para qué 
habría servido todo el dinero gastado en un 
mundo en el que la relación de las pobla- 
ciones entre países ricos y pobres va dismi- 
nuyendo cada día? Si separamos el riesgo 
de destrucción total, la fuerza relativa de 
los europeos y de los americanos del norte 
irá debilitándose; su situación todavía pri- 
vilegiada irá siendo cada vez menos con- 
:ortable. 


vl Occidente que emplea mucho los ex- 
pedientes y una política de tenderos, a me- 
nudo rivales, no aplica ciertamente su cré- 
dito a un programa global y altruísta de re- 
valorización y de control del mundo. Las 
leyes de una filosofía humanitaria deberían 
conducir a una ayuda multilateral, menos 
“gloriosa” por anónima, para los donantes, 
pero más eficaz y más integrada que una 
ayuda bilateral que crea lazos de dependen- 
cia para con el acreedor, y puede herir la 
susceptibilidad o el orgullo del deudor, lle- 
gando incluso a provocar un sentimiento de 
odio, 


Sin embargo, esta ayuda ideal, que supon- 
dría una buena voluntad generalizada por 
parte de Occidente ¿no se volvería a la pos- 
tre contra las antiguas potencias coloniales? 
Si las naciones privilegiadas practicasen una 
revalorización de Africa, de Asta y de Ocea- 
nía, aportando las sumas consagradas a su 
defensa militar, ¿no prepararian un mundo 
futuro en el que se verían cada vez más in- 
vadidas, subyugadas, sofocadas par su pro- 
pia obra benéfica? 
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Los países más ricos parecen estar ence- 
rrados en un ciclo de dilemas, cuya sola 
conclusión es la esclavitud o la destrucción 
de Occidente. 


Por una parte, ninguna nación, cualquie- 
ra que sea la porción de su presupuesto con- 
sagrada a los gastos militares, podrá ya ja- 
más garantizar a su pueblo la seguridad 
contra un ataque científico moderno; no 
puede, pues, estar segura de no ser aniqui- 
lada o convertida en potencia de tercera im- 
portancia. 


Por otra parte, las sumas utilizadas para 
esta defensa sin garantía, no permiten más 
que una ayuda insuficiente a los países sub- 
desarrollados, cuya agresividad aumentará 
a medida que la relación de las poblaciones 
crezca en favor de estos últimos. 


Al tratar de avudar a los países subdesa- 
rrollados al mismo tiempo que construve los 
armamentos más costosos, el Occidente pier- 
de en los dos tableros; en el de la seguridad 
v en el del humanismo: nunca se obtendrá 
ya la seguridad total y la revuelta de los 
continentes insuficientemente dominados O 
revalorizados no podrá ser impedida. 


Es evidente, que el abandono de la ayu- 
da no puede ser considerado. No solamente 
el Occidente halla un interés en esta ayuda, 
sino que también, “condicionada” por la ri- 
validad ideológica Este-Oeste, la opinión 
mundial va comprendiendo que todos los 
hombres tienen el derecho a participar en 
los frutos de la explotación de la tierra. Fl 
hombre blanco se ve obligado a pensar en 
términos de aumentar su propio haber; este 
aumento incesante es indispensable para ase- 
gurar a cada potencia una fuerza militar, 
económica, política, que le impida. ser absor- 
bida por sus rivales. De ahí que, al per- 
sistir en sus procedimientos habituales, vaya 
derecho a la catástrofe; más allá de la cur- 
va exponente de la separación entre los ni- 
veles de vida del Occidente y del resto del 
mundo, el hombre blanco debe prever que 
sucumbirá bajo la presión de los pueblos sub- 
desarrollados o correr el riesgo de suprimir 
la raza humana utilizando sus armas atómi- 
cas para resistir a esta presión. 

Cierto que la evolución teórica está sujeta 
a enmiendas, a perturbaciones, de las que 
algunas son ya previsibles. En efecto, el fra- 
caso de la unidad del mundo blanco puede 
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«que no sea más que provisional. El homo- 
soviéticus, a medida que su nivel de vida 
aumenta, es atacado por el virus de la li- 
'bertad que corre el riesgo de arrastrar al 
Estado a un proceso de debilitamiento; la 
libertad, ganada por el hombre, no se ad- 
quiere más que a expensas de la cohesión 
y de la potencia de la sociedad... Es posi- 
ble, por otra parte, que los Estados Unidos 
pierdan a la vez su juventud y su egoísmo, 
que cesen de limitarse a un “containement” 
del comunismo para adoptar un humanismo 
generoso, es decir, para practicar una polí- 
tica “por” en lugar de una política “contra”; 
al cesar de basar fundamentalmente su teo- 
ría del capitalismo en el éxito material, los 
Estados Unidos serían capaces de promover 
una doctrina que sustituiría la ideología co- 
munista en el plano internacional. En fin, 
el mundo subdesarrollado de hoy puede des- 
trozarse en rivalidades intestinas... 


¿Pero podemos penetrar en lo descono- 
cido del futuro y descubrir los fundamentos 
de un dispositivo de seguridad, fabricado 
por mano del hombre, que combina los ele- 
mentos técnico y humano, y capaz de ase- 
gurar la salud física y la seguridad del 
mundo? El templo de Jano permanece obs- 
tinadamente cerrado... 


No podemos entregarnos al azar; la his- 
toria es la obra del hombre, no del destino. 


Países ricos y países mal ayudados. 


Bien que la presión de los países subdes- 
«arrollados o en vías de desarrollo se haya 
ya afirmado en varios dominios, los ricos 
dominan y dirigen el mundo. 


El número de representantes afro-asiáti- 
<os en los organismos internacionales (ONU, 
OIT, UNESCO, etc.), obliga a las viejas 
naciones a tener en cuenta sus puntos de 
vista; Africa del Sur y Portugal, por ejem- 
plo, están puestas en juicio. Por otra parte, 
la influencia de Asia aumenta en Africa en 
detrimento de la de Occidente; Asia ha 
penetrado ya en Africa por el Islam. Pero 
no es esta religión, aunque se desarrolle en 
Africa más rápidamente que cualquier otra, 
la que representa el peligro más importante; 
es el número y el hambre; es la sombra, fa- 
mélica y tentacular, en el continente negro 
insuficientemente explotado, de ese gigante 
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de Asia que ya ha colocado unos sólidos ja- 
lones en Africa del Sur, en Kenya, en Tan- 
ganika y en Rodesia, con colonias que man- 
tienen una lealtad indefectible para con su 
patria. 


China ha podido conducir impunemente 
una acción militar contra la India. Sin em- 
bargo, las potencias occidentales, de acuer- 
do entre ellas, han hecho detener el con- 
flicto. Los gobiernos de Asia y de 
Africa sólo se mantienen gracias a la ayuda 
financiera, técnica o política del Occidente. 
En las instancias internacionales, los países 
subdesarrollados no constituyen la mayoría 
de las veces más que la clientela de los so- 
viéticos, de los europeos +: de los america- 
nos del norte, y los tratados más importan- 
tes, las mayores corrientes de cambios, es- 
capan a los pueblos afro-asiáticos, 


Los ricos, pues, tienen todavía la respon- 
sabilidad de la evolución del mundo. Aun- 
que se conoce perfectamente el término teó- 
rico de esta evolución, puesto que el des- 
arrollo científico y técnico impone la uni- 
versalización de todos los valores terrestres, 
en cambio, el proceso de realización de esta 
unidad corresponde a los países de raza blan- 
ca, es decir, que a: fin de cuentas, depende 
esencialmente, al menos por el momento, 
de la actitud de los Estados Unidos y de la 
Unión Soviética, El acuerdo o la oposición 
de estas dos potencias regula directa o indi- 
rectamente la suerte de cada nación. La par- 
tida jugada por los dos grandes se extiende 
al conjunto de la escena mundial, y lo que 
se juegan es, bajo una forma más o menos 
explícita, la hegemonía mundial. Pero, 
aún incapaces de entenderse o de arreglar 
sus propios problemas interiores, ya sean 
religiosos o raciales, ¿pueden los Estados 
Unidos y la URSS promover una civiliza- 
ción universal ? 


Aparentemente, la Unión Soviética pa- 
rece mejor armada. El Estado puede, por 
su colectivismo económico centralizado, por 
una parte, fijar un tanto por ciento de plus- 
valía más elevado que en Occidente; y por 
otra, planificar más fácilmente y más to- 
talmente los porcentajes de reparto entre el 
consumo y las inversiones. Después, la pe- 
netración soviética en Occidente está infi- 
nitamente más desarrollada que la del Occi- 
dente en las repúblicas democráticas. Hay 
que añadir que el comunismo tiene por 
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esencia una vocación de liberación universal, 
de la que el capitalismo está desprovisto. 
Mucho más que este último, parece aportar 
una promesa de días mejores, el calor y la 
fuerza del proletariado—<que utiliza en bene- 
ficio propio—, una filosofía de la historia, 
una doctrina y una justicia aparente que 
pueden seducir a los intelectuales. Todo 
hombre que se libere de la noción de Dios 
y de las creencias clásicas, es una presa po- 
sible; si la plaza queda vacante, el comu- 
nismo es susceptible de verter su mística 
materialista y su idealismo humanitario. Los 
mal ayudados no son insensibles. No será 
con su ayuda insuficiente, desigual, mal adap- 
tada, mal coordinada y casi únicamente ma- 
terial, con lo que los americanos ganarán 
frente a los rusos. 


Al rehusar enfrentarse a un plan de des- 
arrollo global del mundo, a expensas incluso, 
si hiciese falta, de la elevación del nivel de 
vida interior, los Estados Unidos se conde- 
nan a rellenar día a día las brechas que abre 
Rusia en su seguridad y en sus zonas de 
influencia: una defensa táctica sólo puede 
conducir a la derrota. 

No obstante, la Unión Soviética, que tie- 
ne que malgastar una parte muy grande de 
su potencia económica para mantener una 
paridad de armamento con los Estados Uni- 
dos, que ve aumentar las contradicciones, 
de una parte, entre la teoría y la práctica, 
es decir, entre su ideal de liberación del hom- 
bre y su estructura imperialista y dirigista; 
de otra parte, entre ella y sus aliados, no 
posee ni las riquezas materiales ni la auto- 
ridad espiritual para tomar a su cargo el 
destino del mundo. 


Ni uno ni otro de los dos Grandes puede 
consagrar los suficientes recursos a la com- 
prensión de los problemas de la Tierra y a 
la elaboración de una ética universal sin 
reducir considerablemente su fabricación de 
material de guerra; de ahí que ni el uno 
ni el otro puedan adoptar una política de 
desarme unilateral sin colocarse en una in- 
confortable posición de inferioridad física 
frente a su rival. 

Ni el uno ni el otro pueden satisfacer las 
necesidades de Asia y de Africa, por ello, 
uno y otro son los países más expuestos a 
la acción de los afro-asiáticos. La URSS 
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es una zona de expansión natura] para Chi- 
na, y Africa ha penetrado ya en Estados 
Unidos con los descendientes de sus hijos 
arrancados del continente negro en la épo- 
ca de la trata de esclavos. 


El proceso del siglo XX. 


En el afrontamiento de las fuerzas que se 
ejercen en el mundo, la superioridad tecno- 
lógica de los Estados Unidos sólo es pareja 
a la ignorancia en ese país de los principios 
que rigen las reacciones psicológicas y so- 
ciológicas de los pueblos. Como ejemplo, 
basta citar la política exterior americana, 
adoptada con respecto a la U. R. S. S., en 
la época de su superioridad atómica absoluta : 
el Gobierno de Stalin, para conservar su con- 
trol sobre la opinión, para exaltar el ardor 
al trabajo, para rehacer su imperio vacilante 
por la guerra, necesitaba mantener a sus súl»- 
ditos bajo la amenaza de una agresión occi- 
dental; la Casa Blanca le facilitó la tarea 
encerrando a Rusia en una red de bases de 
misiles y de aeródromos implantados en los 
países vecinos, 


Por no haber sido capaces de poner en 
práctica en momento apropiado un progra- 
ma suficientemente amplio que aportase sal- 
vación v seguridad a todas las naciones, los 
Estados Unidos han dejado escapar la oca- 
sión de convertirse en el guía y tutor de una 
civilización universal coordinada, definida 
como la capacidad de los pueblos para tra- 
bajar en armonía, teniendo en cuenta lo que 
rodea y el ambiente de cada uno, como una 
herencia heterogénea de ideas, de costum- 
bres, de acción social que evolucionase hacia 
una unidad; en fin, como una aptitud común 
para asimilar y dominar la técnica. 


Los Estados Unidos, por su concepción 
demasiado estrecha, demasiado egoísta de su 
seguridad, por su criterio de los valores, 
muy estrechamente ligado a la riqueza y al 
éxito, a pesar de una generosidad dispen- 
sada muy a menudo sin comprensión y sin 
amor, no pueden hacer nacer un humanismo 
capaz de llevarse la adhesión del mundo. 

A. fin de cuentas, tanto los Estados Uni- 
dos como la Unión Soviética no pueden uni- 
versalizar su sistema social por su descon«— 
cimiento fundamental de las necesidades del 
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hombre. La exaltación del éxito individual 
o la sustitución de Dios por el hombre no 
dejan más que un lugar irrisorio a las exi- 
gencias éticas, religiosas e incluso místicas, 
ya que la necesidad fundamental de creer 
en el bien o en el mal, en lo maravilloso y 
en lo sobrenatural, es tan viva aún en nu- 
merosos países hoy como en los tiempos de 
los augurios y de los agoreros. 

Tanto el Occidente como el Este deben 
reconocer el simplismo, lo incompleto y cruel 
de sus principios de existencia; ¡encadenan 
al hombre y lo dejan con su hambre! 

Todo a lo largo de este siglo, la inteli- 
gencia humana ha demostrado su valor en 
la investigación científica v sus aplicaciones; 
pero no ha podido elaborar un sistema de 
pensamiento que dominase las ciencias, que 
domeñase el desarrollo explosivo del mun- 
do: ¡lo que más escapa a la comprensión del 
hombre es lo humano! El tiempo se contrae 
y el mundo se encoge; éste unifica su téc- 
nica, pero la civilización se disgrega... 

La progresión geométrica de los medios 
de producción y de cambio impone un inelu- 
dible paso a lo universal. Pero no puede pen- 
sarse en este universo sin una verdadera 
revolución espiritual. El hombre, consciente 
de la solidaridad de los pueblos, deberá ex- 
tender sobre toda la Tierra el control de su 
actividad, la justicia, la comprensión, la 
amistad y el amor, que apenas rebasa toda- 
vía el círculo nacional, local y hasta fami- 
liar ... 


Pero para realizar lo universal sobre la 
Tierra es necesario realizar antes “la uni- 
versalidad” de un mundo hlanco, cuyos gas- 
tos consagrados a la obtención de una falsa 
seguridad física, retrasan otro tanto la rea- 
lización de una economía “terrena”. El 
Oeste y el Este están obligados a volver a 
examinar los principios que les enfrenta; es 
bajo el ángulo de la existencia de la especie 
humana y de la unidad del globo como de- 
ben considerar la evolución del mundo. 


El tratado de Moscú constituye, cierta- 
mente, un gesto auténtico de solidaridad. 
Pero no nos engañemos, no representa más 
que una advertencia a China y a la pequeña 
Europa, más que una reacción de tenderos 
que desean conservar el monopolio del ar- 
mamento atómico para evitar verse arras- 
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trados a una aventura que no deseaban; no 
ha sido prevista ninguna reducción o des- 
trucción de las reservas existentes. Si conti- 
núa así, el mundo blanco, admitiendo que 
escape a un conflicto interno que lo des- 
truiría, se encontrará un día en la obligación 
de unirse para la defensa de sus privilegios. 
Pero entonces el humanismo habrá sido sa- 
crificado, la seguridad no estará asegurada, 
y la civilización quedará por universalizar, 
ya que las naciones ricas son egoístas, y el 
egoísmo no puede conducir más que a un 
mundo avaro y, por tanto, a un mundo divi- 
dido que rechaza el intercambio; es decir, 
en último término, a un mundo bárbaro ... 


Si continúan así, los blancos perderán la 
partida. No pueden dejar al azar el cuidado 
de hacer la síntesis de la humanidad, a mer- 
ced del choque de las ideas y de los pueblos 
y de su cortejo de revueltas, asesinatos, ava- 
sallamientos y guerras. Tampoco deben re- 
ducir a sus nacionales privilegiados al esta- 
do de beneficiarios y a los habitantes de los 
países subdesarrollados al de explotados o 
al de pedigieños, ni perseguir una rivalidad 
armada fratricida y retrasar el estudio co- 
mún del problema del control y de la direc- 
ción del conjunto del mundo. 


El materialismo occidental, que ha recha- 
zado totalmente o en parte la noción de 
Dios, necesita una ética universal; es decir,” 
trascendental, para no lanzarse al suicidio. 
Por una parte, no puede dejar al mundo 
proseguir en su impulso actual, ya que éste 
corre los más diversos y graves peligros, des- 
de la antropofagia, que no ha desaparecido 
del todo de nuestro planeta, hasta la guerra 
nuclear, que no ha hecho 2ún más que una 
simple aparición. Por otra parte, toda per- 
secución de una hegemonía, en nombre de 
principios que, con frecuencia dudosos O 
falsos, no constituyen más que el apoyo de 
una ideología particular de un pueblo o de 
una nación es, en el plano político o econó- 
mico, una quimérica proyección en el futuro 
de las luchas tribales y señoriales, un sueño 
de feudal a escala de la nación. En estas con- 
diciones, el hombre no hace de la historia 
más que una coqueta que siembra de fechas 
el camino de los pueblos en busca de uto- 
plas ... 


La seguridad está más allá: depende del 
humanismo ... 
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EL LOCKHEED “A. 11” 


E, día 1 de marzo pasado, el Presidente 
de los Estados Unidos, Mr. Johnson, ini- 
-ciÓ su acostumbrada conferencia de pren- 
sa con un anuncio sensacional: la existen- 
cia de un buen número de unidades de 


un velocísimo avión militar capaz de su- 
perar los 3.200 km/h. 


El texto íntegro de las palabras pro- 
nunciadas por Mr. Johnson en aquella 
-- Ocasión, es el siguiente: 


«Los Estados Unidos de América han 
«desarrollado, con buen éxito, un moderno 
avión supersónico, el A-11, que ha sido 
probado en vuelo a velocidad de crucero 
“superior a los 3.200 km/h., alcanzando 
una altura también superior a los 21.000 
metros. 


»Las características del A-11 superan 
con largueza aquéllas de cualquier otro 
:avión existente hoy en el mundo. El des- 
arrollo de este avión ha producido impor- 
tantes progresos en la tecnología aeronáu- 
tica, que serán muy útiles para su aplica- 
-ción en futuras realizaciones, tanto de ca- 
rácter militar como comercial. 


>Varias unidades de este avión, están 
actualmente superando las pruebas de 
vuelo en la Base Aérea de Edwards, así 
como sufriendo otra serie de duros en- 
sayos para determinar su capacidad como 
interceptador de largo radio de acción. 


>»La existencia del programa A-11, es 


(De Rivista Aeronautica.) 


revelada hoy para permitir una ordenada 
aplicación de esta avanzada técnica en 
nuestros programas militares y comer- 
ciales. 


»Este avión experimental — capaz de 
alcanzar altas velocidades y de techo 
superior a los 21 km., con un radio de 
acción de varios millares de kilómetros—, 
representa una conquista técnica que fa- 
cilitará el logro de una solución aplicable 
a un cierto número de exigencias en los 
campos militar y comercial, 


»Los datos técnicos que se recojan con 
las anteriores experiencias, serán una 
enorme e interesante ayuda para el des- 
arrollo de un avión supersónico de trans- 
porte. 


»Una de las conquistas técnicas más 
importantes del programa del A-11 es, 
sin duda, el conocimiento de la metalur- 
gia y fabricación del titanio, el metal que 
se precisa para soportar las altas tempe- 
raturas alcanzadas por los aviones que 
vuelen a velocidades superiores a Mach 3. 


»Están preparándose los acuerdos en 
virtud de los cuales será posible poner éste 
y otros importantes desarrollos técnicos 
a disposición—con las cautelas propias al 
caso—de aquellos que están directamente 
comprometidos en el programa para la 
construcción de un avión de transporte 
supersónico. 
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»Este proyecto tomó forma en 1959. 
Algunos miembros del Senado y de la Cá- 
mara de Representantes, elegidos expre- 
samente, fueron puestos al corriente del 
programa A-11 desde el primer momento. 


»La Lockheed Aircraft Corporation de 
Burbank (California), es la firma cons- 
tructora del avión, y la Pratt and Whit- 
ney Aircraft Division, de la United Air- 
craft Corporation, proyectó y construyó 


su motor: el J-58. Los sistemas experl- 
mentales de puntería y control de fuego 
y de los misiles aire-aire, fueron realiza- 
dos por la Hughes Aircraft Company. 


»En vista de la importancia de estos 
desarrollos para nuestra seguridad nacio- 
nal, las características del A-11, permane- 
cieron bajo el más estricto secreto.» 


A este anuncio del Presidente Johnson, 
que sorprendió a todos por lo inespera- 
do, no ha seguido ninguna declaración 
oficial que sirviera de confirmación. Á pe- 
sar de todo, ha sido posible conseguir al- 
guna información, por vía indirecta y sin 
la correspondiente ratificación por parte 
de elementos caracterizados, de otras par- 
ticularidades sobre el A-11, además de 
las interesantes conclusiones que se pue- 
den sacar del examen de las dos únicas 
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fotografías y esquema divulgados hasta 
ahora. 


La mencionada información señala tam- 
bién que el programa sobre el desarrollo 
del A-11, destinado a sustituir a los U-2 
en los vuelos de reconocimiento a altísi- 
ma cota y en profundidad sobre territorio 
enemigo, fué iniciado con anterioridad u 
que los soviéticos consiguieran abatir, en 
1960, el U-2 pilotado por Gary Powers. 





Al concurso convocado para la cons- 
trucción del A-11 fueron especialmente 
invitadas tres prestigiosas firmas norte- 
americanas: la North American, la Lock- 
heed y la Boeing, resultando vencedor el 
proyecto presentado por la Lockheed, fir- 
mado por «Kelly» Johnson, . proyectista 
también del P-104 y del U-2. 


La primera unidad de este avión, cons- 
truída en el mayor de los secretos en la 
factoría californiana de la Lockheed, fué 
transportada, desmontada,'a una base se- 
creta de Nevada, donde después de ser 
nuevamente montada, realizó pruebas en 
vuelo en 1961. 


Desde entonces, la industria ha entre- 
gado a la USAF, cuando menos, ocho 
aviones A-11 más, y se cree haya sido fir- 
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mado un nuevo contrato para la construc- 
ción de otros cincuenta aviones. 


Según una noticia difundida en Was- 
hington, aviones A-11 habían realizado en 
los últimos dos años numerosos vuelos so- 
bre territorios de gobierno comunista; 
mas esta circunstancia ha sido desmenti- 
da por el Departamento de Estado norte- 
americano. 


Aunque las dimensiones exactas del 
A-11 no han sido dadas a la publicidad, 
por los grabados que ilustran el presente 
trabajo se puede apreciar que se trata de 
un avión de grandes dimensiones, en cuyo 
fuselaje, que tiene el característico morro 
afilado de los aviones supersónicos actua- 
les, van situados los puestos de la tripula- 
ción, uno detrás de otro, con asientos lan- 
zables, 


La tripulación está compuesta por tres 
hombres: el piloto —único tripulante que 
dispone de cabina con cúpula transparen- 
te casi en su totalidad—, copiloto con fun- 
ciones de navegante y un operador de los 
sistemas de contramedidas electrónicas 
y de localización de radar enemigo. 


Los planos son relativamente pequeños 
y tienen una forma en delta bastante 
particular. Sobre ellos van situados los 
dos motores Pratt and Whitney J-38. do- 
tados de postcombustión. 


Este tipo de motor, caracterizado por 
su único compresor, fué expresamente 
concebido para vuelos a velocidad trisó- 
nica, capaz de un empuje estimado en 
10.000 kilogramos (15.000 con ayuda de 
postcombustión). 


En la parte inferior de cada plano y 
precisamente hajo el carenado de los mo- 
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tores, lleva dos especies de cápsulas muy 
perfiladas en las que, se cree, van aloja- 
dos los instrumentos de contramedidas 
electrónicas. 


El birreactor está provisto de doble ti- 
món de dirección en su parte superior. 
uno sobre cada motor, y de otro en la par- 
te inferior del avión, que es abatido de 
flanco en el momento del aterrizaje. 


El tren de aterrizaje es triciclo, con los 
elementos principales formados por dos 
ruedas en «tandem». 


Añaden también los informes que el 
avión, no obstante sus dimensiones, es re- 
lativamente ligero de peso dado el abun- 
dante titanio empleado, tanto en la cons- 
trucción de la estructura como en la de los 
reactores. 


Varios elementos, como la presencia a 
bordo de armamento, indican que el A-11 
no es considerado exclusivamente como 
un brototipo experimental, sino como un 
avión operativo, sobre todo como caza en 
la más reciente concepción de tal especia- 
lidad. El visor de que va dotado, es del 
mismo tipo que el que llevará el F-108 
«Rapier» y posteriormente el misil inter- 
ceptador «Phoenix». 


El secreto envuelve también las carac- 
terísticas de vuelo del A-11. No obstante. 
parece confirmarse que el nuevo birreac- 
tor ha alcanzado la velocidad de 3.860 ki- 
lómetros por hora, además de mantener 
una velocidad de crucero de Mach 2 a una 
altura próxima a los 30.000 metros. 


Por último, los informes obtenidos se- 
ñalan, sin dar cifras, que la autonomía de 
este avión es notablemente superior a la 
del U-2, que está fijada en 6.500 kilóme- 
tros. 
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PODEMOS GANAR UNA GUERRA NUCLEAR 


Es derrota es la suerte segura de los 
que no creen que pueden ganar. El cono- 
cimiento cada vez mayor de la fuerza des- 
tructora latente en el arsenal nuclear del 
mundo, ha conducido a la gente a actitu- 
des de desesperación y de derrotismo (1). 
Perdida la esperanza de la victoria, des- 
cartan los problemas de la guerra nuclear 
como insolubles y confinan su pensamien- 
to a los problemas de la guerra limitada, 
que les parecen más susceptibles de solu- 
ción. Parten de la base que las armas nu- 
cleares no se van a usar, y puede que ten- 
gan razón. Pero el refugio que ofrece esa 
premisa es inseguro y lo será mientras 
tales armas existan. La guerra nuclear 
puede ocurrir en cualquier momento, y si 
ocurre, la clave de la victoria no se halla- 
rá en planes y posturas para conflictos 
menores y no tan desagradables. 


Acertadamente, toda Nación exige de 
sus dirigentes planes que aseguren nada 
menos que la victoria completa en toda 
clase de conflictos armados, incluso en la 
guerra nuclear. Cierto es que un gobierno 
puede decidir llegar solamente hasta el 
borde de la victoria, pero de todos modos, 
sus fuerzas armadas deben estar prepara- 
das para ir hasta el máximo extremo, si 
es necesario. No podemos adoptar una ac- 
titud nostálgica respecto a lo que era la 
guerra en el pasado o a lo que debería ser 
en el futuro. Debemos aceptar la posibili- 
dad del conflicto nuclear y tratar de con- 
cebir su probable naturaleza; después ha- 
hbrá que adoptar un tipo de poderío mili- 





(1) He aquí una opinión típica: «Contra un ad- 
versario nuclearmente bien armado, la probabilidad de 
ganar a la manera clásica militar es muy pequeña. La 
doctrina militar debe tender a reflejar el carácter con- 
tingente de los objetivos militares, y el deseo de resol- 
ver un conflicto con resultado nulo está hoy implícito 
en los hechos.» Thomas E. Phipps. «The Case for De- 
terrence», Current History, 42 (May 1962), 280. 


Por el Coronel ALBERT P. SIGHTS 
(De 41r University Review.) 


tar y un modo de emplearlo para vencer 
de manera segura al enemigo. Con la vic- 
toria como objetivo, hagamos el citado. 
análisis, estudiando primero la propia 
arma nuclear, sin la cual, naturalmente, la 
guerra nuclear no sería posible. 


La grande y singular característica del 
arma atómica es su tremenda fuerza des- 
tructora. La explosión de una sola bomba 
de un megatón causará graves daños en 
casas de madera situadas a más de cinco 
millas del punto de detonación (2). Bom- 
bas de ese tamaño podrían neutralizar o 
destruir totalmente la mayoría de puer- 
tos, aeródromos, y concentraciones de 
tropas normalmente consideradas como 
blancos apropiados. No obstante, hoy 
existen bombas mucho mayores, y otras 
aún más grandes pueden aparecer en el 
futuro. Si un enemigo atacara nuestros 
distritos urbanos, podría devastar casi 
cualquier ciudad de los Estados Unidos 
con una sola explosión nuclear. Una des- 
trucción equivalente por medio de armas 
convencionales requeriría centenares «e 
aviones de bombardeo y millares de bom- 
bas. El hecho significativo a tener en 
cuenta, es simplemente, que una sola 
bomba nuclear puede con seguridad des- 
truir un blanco, incluso si éste es de ma- 
terial durable v de considerable dimen- 
sión. 

Por otro lado, el radio de alcance de 
una explosión nuclear, con ser realmente 
amplísimo, no es de ningún modo infini- 
to. Una bomba que arrase totalmente un 
puesto lanzaproyectiles, puede no cau- 
sar daño a un campo de aviación a cierta 
distancia. Por tanto, a pesar de su enot- 

(2) Según la Comisión de Energía Atómica de los 
Estados Unidos, a 29.000 pies de distancia, The Effets 
of Nuclear Weapons. (Washington: U. S. Government 
Printing Office, 1962), pág. 172. 
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me fuerza, las armas atómicas, para que 
sirvan a los fines militares propuestos, tie- 
nen que ser lanzados con un cierto grado 
de precisión. El jefe militar no puede sim- 
plemente dejar caer esas bombas al azar, 
más o menos en la dirección del enemigo. 
Debe tener en mente blancos especificos 
y saber dónde están situados. En resu- 
men, una explosión nuclear puede destruir 
cualquier concentración de hombres, equi- 
po e instalaciones comprendidas en el ob- 
jetivo militar, pero la bomba debe ser lan- 
zada con razonable exactitud sobre ese 
blanco. El lector encontrará que lo ante- 
dicho es una verdad elemental, axiomáti- 
ca. Es cierto. Pero expresa algo más: in- 
dica un modo de enfocar la cuestión de la 
guerra nuclear, con la victoria en mente. 


Cuando dos naciones se enfrentan una 
a otra en un conflicto nuclear, cada una 
ofrece numerosas y variadas concentra- 
ciones de gente y cosas, que pueden con- 
siderarse provechosos objetivos militares. 
En el papel defensivo, cada una de las dos 
naciones tratará de abrigar, esconder y 
defender sus concentraciones más vitales 
y, en la medida de lo posible, procurará 
Íraccionar esas concentraciones aumen- 
tando el número de ellas, pero reducién- 
dolas en tamaño. En la ofensiva, cada 
una de las dos naciones tratará de deter- 
minar cuáles de esas concentraciones re- 
presentarán para el adversario una pérdi- 
da que debilite gravemente su poderío mi- 
litar, y por consiguiente buscará los me- 
dios de localizarlas y destruirlas. Es im- 
portante recordar que ambas naciones se 
habrán lanzado simultáneamente a ata- 
ques nucleares y que cada una tratará de 
aminorar sus propias vulnerabilidades al 
ataque nuclear del adversario. 


Pasemos ahora a analizar la situación 
al comienzo mismo de una guerra nu- 
clear. Cada nación o alianza de uno y otro 
lado, posee grandes acopios de armas nu- 
cleares, escondidas y protegidas contra 
todo ataque. Cada parte tiene un buen nú- 
mero de aviones y de proyectiles para lan- 
zar las bombas. Cada contendiente posee 
información abundante, pero incompleta, 
y en algunos casos errónea, sobre blancos 
provechosos en el territorio del enemigo. 
Ambas partes cuentan, además, con com- 
plejos sistemas de defensa aérea cuyo po- 
tencial, grande o pequeño, debe permane- 
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cer mayormente desconocido hasta ser 
puesto a prueba en la guerra. 


La acción inicial que normalmente se 
espera es un ataque seguido casí inmedia- 
tamente por una réplica. Puesto que la 
política declarada de los EE. UU. indica 
que nunca seremos los primeros en atacar, 
el enemigo probablemente efectuará el 
primer ataque y nosotros el contraataque. 
En el lenguaje de la era atómica, el ata- 
que se llama «el primer golpe», y la reac- 
ción «golpe de réplica». De paso, haremos 
notar que la tendencia actual es a con- 
centrar la atención únicamente en estos. 
primero y segundo golpes. Poco oO nada se 
dice del 3" y 4% golpes, y mucho menos del 
golpe 13 y 14% o del 103" y 104”, Luego vol- 
veremos sobre esto, pero primero considere- 
mos el ataque y reacción iniciales. 


El agresor lanzaría un ataque aéreo, 
coordinado con un ataque por proyectiles 
teleguiados, contra nuestras hases aéreas 
o lanzaproyectiles, y quizá contra otros 
obietivos. Antes de la detonación de las 
bombas y cabezas de guerra del enemigo 
pueden ocurrir dos cosas. Primero: que 
la aviación y los proyectiles teleguiados 
de nuestro sistema de defensa hagan fren- 
te al ataque en la medida de su capacidad. 
Segundo: que los aviones alertados de 
nuestras fuerzas ofensivas salgan a ata- 
car objetivos en territorio enemigo, se- 
guidos poco después por un número des- 
conocido (que se espera que sea grande) 
de proyectiles teleguiados y de aviones 
adicionales, todavía en operación después. 
de la explosión de las primeras bombas 
del enemigo. Aquí tenemos, pues, el ata- 
que y la reacción, el primero y el segundo 
golpes, o lo que comúnmente se llama el 
intercambio nuclear inicial. Es una ope- 
ración de aturdidora complejidad en lo 
que se refiere a los detalles técnicos de 
ejecución, pero de simplicidad clásica en 
lo tocante al concepto. 


En este punto, las líneas precisas del 
cuadro desaparecen en una confusión ca- 
lidoscópica de hechos indeterminados y 
de opiniones ampliamente divergentes. 
A un extremo están los que creen que la 
guerra terminaría ahí, con el que la pier- 
da postrado e impotente. Los jefes de los paí- 
ses adversarios discutirian la situación sensa- 
tamente, estarían de acuerdo en conceder una 
tregua y en parar toda nueva destrucción, AT 
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otro extremo, se hallan los que se imaginan 
que la batalla aérea y de proyectiles disminui- 
ría perdiendo gradualmente intensidad 
hasta quedar convertida en una operación 
aérea, terrestre y marítima, de gran esca- 
la, del tipo de la segunda guerra mundial. 
Los ejércitos se movilizarían, las arma- 
das lucharían por el control de los mares, 
y vastos contingentes de mar y aire se 
concentrarían para proyectar y apoyar 
grandes ofensivas terrestres en ultramar. 


Como en la mayoría de las controver- 
sias, la verdad probablemente se halla en- 
tre esos dos extremos. Si las hostilidades 
van a durar dos días o dos años más, una 
vez efectuados los primeros golpes, es 
algo que no podemos decidir con discu- 
siones. Sólo la guerra misma puede dar- 
nos la respuesta. Pero quizá existe una 
conclusión útil en la que todos podemos 
estar de acuerdo. Mientras el enemigo 
pueda localizar objetivos militares venta- 
josos y atacarlos con armas nucleares, 
tendremos que aguantar una situación in- 
tolerable, en la cual cada momento que 
pase constituirá una amenaza de nuevos e 
inimaginables desastres. Si es así, está 
claro que la situación requiere alteracio- 
nes drásticas, antes de poder proceder 
con un plan ordenado y con la ejecución 
de otros tipos de operaciones militares. La 
manera en que la situación puede ser al- 
terada es más que evidente. Debemos im- 
pedir que el enemigo pueda emplear ar- 
mas nucleares contra nosotros y al pro- 
pio tiempo asegurar la supervivencia de 
un residuo sustancial de nuestra capaci- 
dad bélica nuclear. En otras palabras, de- 
bemos crear una situación similar a la de 
“monopolio atómico” en el sentido de que 
únicamente nosotros podamos descubrir 
los blancos enemigos y lanzar armas nu- 
cleares sobre los mismos. Una vez el ene- 
migo quede expuesto a repetidas catástro- 
fes que no pueda evitar o contrarrestar, la 
guerra prácticamente habrá terminado y 
no queda la menor duda que la habremos 
ganado. 


El logro del mencionado monopolio, 
tan claramente deseable, parecería impo- 
sible si se tuviera que descubrir y destruir 
todos los dispositivos de explosión nu- 
clear en poder del enemigo. Afortunada- 
mente, eso no es necesario. Ninguna ca- 
beza de bomba o proyectil tiene mucha 
utilidad o menos que pueda ser lanzada 
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con precisión sobre un blanco conocido.. 
“Ahí puede estar la clave de la victoria. Si 
reflexionamos sobre este simple hecho,. 
podremos ponderar los innumerables cur- 
sos de acción imaginables para los varios. 
tipos de fuerza militar, y entonces aislar: 
el único objetivo de importancia trascen-- 
dente en la guerra nuclear, es decir: ase- 
gurarse el dominio del aire (3). 


Esto puede parecer exagerado o inter- 
pretarse como un exceso de. simplifica- 
ción. Aun ganando nosotros la batalla 
aérea —se dice—¿no podría el enemigo: 
ganar la guerra, por ejemplo, si arrollase 
toda Europa, ocupase los bordes de Asia 
y barriese de los mares a nuestros navíos?” 
Pero el enemigo no podría llevar a cabo: 
esas proezas sin antes vencer a los pode- 
rosos ejércitos y armadas del mundo li- 
bre. Sin embargo, aunque el enemigo lo-- 
grase triunfar en esa empresa, su derrota 
en la guerra nuclear estaría asegurada si 
nosotros consiguiéramos mantener el do- 
minio del aire. Y viceversa, con todas las 
fuerzas terrestres y marítimas que el mun- 
do libre pudiese reunir, todavía estaría. 
ante una derrota segura si el enemigo ga- 
nara la batalla aérea. 


El que puede volar cuando su enemigo: 
ya no es capaz, tiene acceso exclusivo a. 
detallada información de reconocimiento.. 
Sin reconocimiento, los proyectiles son 
ciegos e inútiles contra ciertas fuerzas ad- 
versarias que deben ser destruídas a toda 
costa. Con reconocimiento, los proyecti- 
les pueden emplearse para atacar esos oh- 
jetivos militares vitales con una gran pro- 
babilidad de éxito. Una vez logrado el do- 
minio del aire, con todo el reconocimien- 


(3) Poseer el dominio del aire significa estar en 
posición de poder impedir que el enemigo vuele, rete- 
niendo a la vez nuestra propia capacidad de volar».— 
Giulio Douhet, The Command of the Air, traducción. 
de Dino Ferrari. (New York: Coward-McCann, 1942),. 
página 24, 

Esta definición, de hace cuarenta años, es todavía. 
aprovechable, si simplemente se atribuye al «aire» una 
interpretación que abarque cualquier altitud. o distancia. 
interplanetaria requerida para establecer la deseada po- 
sición. Tanto si las máquinas voladoras operan a 300 
pies o a 500 millas de altitud, para simplificar el pre- 
sente relato las denominaremos aviones. La palabra 
aero-espacio es premeditadamente evitada por dificulta- 
des semánticas en la última parte de este estudio, en 
que el autor desea hacer claramente la distinción entre 
fuerzas aéreas (comprendiendo los aviones) y las fuer- 
zas armadas de proyectiles, puesto que es corriente in- 
cluir ambas bajo el nombre genérico de fuerzas del aero- 
espacio. 
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to exclusivo y la capacidad de ataque que 
ello implica, los ejércitos y armadas hos- 
tiles estarán expuestas a la fuerza aplas- 
tante de la embestida atómica, mientras 
nuestras fuerzas de superficie podrán ope' 
rar con relativa inmunidad detrás de la 
cortina del secreto. 


Si, de todos modos, debemos conseguir 
el dominio del aire, en la guerra nuclear 
es mejor conseguirlo lo antes posible, 
Cuanto más se prolongue la batalla aérea, 
mayor será la destrucción sufrida por bs 
bas partes. Esto indica la necesidad, al 
comienzo mismo de las hostilidades, de 
una fuerte preponderancia de un poder 
aéreo de superior categoría, más una fuer- 
za lanza-proyectiles complementaria, de 
tamaño y carácter adecuados e, igualmen- 
te importante, la necesidad de un plan do- 
tado de imaginación, relativo al empleo de 
esas fuerzas, para el pronto y eficaz esta- 
blecimiento del monopolio atómico. Ello 
comprende dos tareas básicas. Primera: 
debemos destruir o neutralizar la fuerza 
aérea del enemigo; no sus ciudades, po- 
blación y fábricas, ni siquiera sus divisto- 
nes terrestres o sus flotas navales. Estas 
dos fuerzas militares pueden esperar has- 
ta que les toque el turno, si se presenta 
la necesidad, y recibir el castigo que se 
les tiene reservado, después que la cues- 
tión se haya decidido en el aire. Segunda : 
debemos cuidar que nuestras propias fuer- 
zas aéreas sobrevivan en grandes efecti- 
vos para aplicar cualquier fuerza ofensi- 
va que pueda ser necesaria. 


¿Cómo podemos nosotros destruir la 
fuerza aérea del enemigo? Podemos cap- 
turar y ocupar el territorio en el cual la 
base de sus fuerzas aéreas esté asentada. 
Pero esta es una operación que toma tiem- 
po, y el tiempo apremia. Cada día trans- 
currido, mejor dicho cada hora, represen- 
taría nuevas posibilidades de catástrofe 
incalculable. Debemos destruir la fuerza 
aérea adversaria a la mayor brevedad. Una 
campaña en tierra que dura meses o años 
no es la solución. Sólo la fuerza aérea pue- 
de cumplir esa misión. Lo que no pode- 
mos hacer, como en las primitivas cam- 
pañas aéreas convencionales, es luchar una 
prolongada batalla de desgaste, reducien- 
do gradualmente el potencial aéreo ene- 
migo hasta que al final quede agotado. In 
guerra nuclear exige algo totalmente dis- 
tinto: un ataque aéreo relámpago, de una 
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potencia y eficacia sin precedentes, una 
embestida repentina que aplaste las de- 
fensas aéreas del enemigo y destruya su 
fuerza aérea ofensiva, sea cual sea y esté 
donde esté. Si deseamos aminorar las de- 
sastrosas consecuencias de la guerra nu- 
clear, no es en modo alguno suficiente po- 
seer una fuerza aérea con sólo un peque- 
ño margen de superioridad. Voltaire en 
cierta ocasión dijo: «Dios está a favor de 
los grandes batallones». Las potencias oc- 
cidentales deben ser por lo menos tan su- 
periores en batallones del aire como las 
naciones comunistas lo son, según se afirma, 
en batallones terrestres. 


¿Podemos reunir un poderío aéreo 
aplastante? Algunos creen que no pode- 
mos ponernos a la par con el bloque co- 
munista, hombre por hombre y cañón por 
cañón. Esto puede ser verdad por lo que 
se refiere a fuerzas de tierra. En todo caso, 
no es ni necesario ni deseable igualar a 
los comunistas en esa forma de poderío 
militar, en el que nos llevan una ventaja 
evidente tanto en geografía como en la dis- 
ponibilidad de material humano. Nuestra 
estrategia debe consistir en explotar sus 
flaquezas y nuestra fortaleza. Por encima 
de todo, debe concentrarse en las nece- 
sidades peculiares de la guerra nuclear. 
La pericia tecnológica y el poderío indus- 
trial dan al Occidente los medios para el 
desarrollo de una fuerza aérea superior. 
Si bien no podemos igualar a los comunis- 
tas, soldado por soldado, podemos cierta- 
mente alcanzarles y superarlos aviador 
por aviador y avión por avión. Este es 
el potencial militar sobre el cual dehemos 
capitalizar. 


Pero si nos concentramos en el des- 
arrollo del potencial aéreo para una 1m- 
probable guerra nuclear ¿dónde nos lleva 
esto con respecto a las guerras convencio- 
nales más probables? En realidad, una 
fuerza aérea preponderante puede ser 
igualmente decisiva en la guerra conven- 
cional, si se usa de modo. que imponga 
un cambio en la forma de guerra en un 
sentido favorable o nosotros (4). El man- 
tenimiento de un doble potencial, para la 
guerra nuclear y para la convencional, es 
menos dificultoso para las fuerzas aéreas 


(4) Como sugerencia respecto a cómo esto puede 
lograrse, léase el artículo del autor: Guerra limitada 
con objetivos ilimitados. Air University Cuarterly Re- 
view. XII, 3. (Primavera 1962), 43-55. 
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que para algunos de los demás tipos de 
fuerza militar, Ambas capacidades son in- 
herentes al poder aéreo, o pueden serlo si 
nos empeñamos en ello. Cuantos más 
aviones adquiramos para la guerra nu- 
clear, tanto más fuertes seremos para la 
guerra convencional. 


Se puede objetar que el avión moder- 
no es excesivamente costoso para la pro- 
ducción en masa. Se recordará que una 
afirmación similar se hizo con referencia 
al B-36 y al B-17, en la década de 1930. 
Hitler nos demostró el error en que está- 
bamos. Hoy día, lo mismo que en la se- 
gunda guerra mundial, el dominio del aire 
es uno de los ingredientes esenciales de la 
victoria militar. Los que consideran «l 
arma nuclear como «nuestro armamento 
más eficaz» están mal informados. La 
verdad es que nuestra arma más eficaz en 
cualquier clase de guerra, nuclear o con- 
vencional, es todavía el «avión». No po- 
demos permitirnos dejar de construir todo 
lo que se necesita para triunfar, y triunfar 
rápidamente, en la guerra nuclear. 


Dando por obtenida la superioridad 
atrea, que es lo más esencial, sigue la 
cuestión de cómo mejor emplear ese po- 
derío. Una fuerza aérea superior por sí 
sola, no asegura la victoria. Durante la 
batalla de la Gran Bretaña, la Luftwaffe 
alemana gozaba de una sustancial supe- 
rioridad numérica, y así y todo no pudo 
lograr su objetivo de acabar con la RAF. 
En Operation Sea Lton, Peter Fleming 
hos cuenta que en un momento particu- 
lar había cinco estaciones británicas de 
defensa aérea por radar consideradas por 
todos «como los principales blancos para 
las bombas alemanas, entre todos los blan- 
cos a destruir en las Islas Británicas (con 
excepción, quizá, de la persona del Jete 
del Gobierno)» (5). Aun así, después de 
los ataques iniciales que causaron daños 
limitados, por razones inexplicables, esos 
blancos tan conspicuos y vulnerables, nc 
fueron jamás visitados por la Luftwaffe. 
En estaciones de sector, usadas para con- 
trolar las escuadrillas de cazas de la 
RAF, los bombardeos aéreos alemanes 
fueron igualmente interrumpidos, en un 


(5) Peter Fleming, Operation Sea Lion (New York: 
Simon €? Schuster, 1957), págs. 223-224. Véase tam- 
bién Royal Air Force, 1939-45. Vol. 1 (London: Her 
Majesty's Stationery Office, 1953). Capítulo VI, 
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momento en que una mayor destrucción 
de esas instalaciones vitales hubiese podi- 
do resultar decisiva. Retrospectivamente, 
se descubren semejantes ocasiones des- 
aprovechadas o similares errores en la 
norma de determinación de blancos, tan- 
to de las potencias Aliadas como del Eje, 
durante la segunda guerra mundial. En 
la guerra nuclear no podemos permitirnos 
tales errores. No olvidemos que el éxito 
de toda campaña aérea depende en gran 
parte de la astucia en seleccionar los blan- 
cos. 


En la guerra nuclear, la designación de 
las horas, lugares, número y tamaño de 
las explosiones nucleares deseadas, atri- 
buye orientación y propósito a las ofensi- 
vas aéreas o a las basadas en proyectiles. 
Los aérodromos, los sistemas de defensa 
antiaérea y de control aéreo, representan 
blancos que, entre otros, requieren aten- 
ción inicial. Los blancos individuales que 
comprenden tales sistemas son numero- 
sos y esparcidos, algunos fuertemente de- 
fendidos, otros disimulados o mal defini- 
dos. El »roblema de localizarlos y des- 
truirlos rápidamente encierra factores 
complejos e inciertos. Es una labor que re- 
quiere uso eficaz de todos los recursos dis- 
ponibles. Estos objetivos deben ser enfo- 
cados muy concretamente, en compara- 
ción con la amplia gama de blancos ataca- 
dos en un momento u otro, durante la se- 
gunda guerra mundial o en la guerra de 
Corea. Los blancos tradicionales, tales 
como centros ferroviarios, puentes, cen- 
trales hidroeléctricas, refinerías de petró- 
leo, y similares, no son importantes en los 
primeros días críticos de la guerra nuclear, 
en ellos la situación exige un único pro- 
pósito, concentrado en la eliminación de 
toda la fuerza aérea del enemigo que aún 
exista. 


Puesto que en nuestra propia lista de 
prioridad de blancos, los aeródromos in- 
evitablemente figurarán entre los prime- 
ros, es de suponer que del mismo modo fi- 
gurarán en la del enemigo. Esto nos lleva 
a considerar nuestra segunda tarea en la 
guerra nuclear, o sea, preservar nuestras 
propias fuerzas aéreas. Como hemos di- 
cho, una sola explosión nuclear puede neu- 
tralizar o destruir un aeródromo. Excep- 
tuando los portaviones, sobre los que ha- 
blaremos luego, la ubicación de la casi to- 
talidad de nuestros campos de aviación, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONXAUTICA 


actualmente considerados útiles para fines 
militares, es bien conocida por el enemigo. 
Los aeródromos de ubicación conocida 
están expuestos a los ataques por proyec- 
til, contra los cuales ningún medio de de- 
fensa seguro existe o se prevé para un fu- 
turo inmediato. Y, de acuerdo con los con- 
ceptos de empleo actuales, los aviones mi- 
litares sin aeródromos desde los cuales 
operar han dejado de ser instrumentos efi- 
caces de guerra. Por tanto, en la guerra 
nuclear, debemos en cierto modo desaso- 
ciar los aviones de los campos de avia- 
ción. 

Antes de abandonar esta idea como im- 
practicable técnicamente y como econó- 
micamente prohibitiva, pensamos otra vez 
por un momento en el período del prime- 
ro y segundo golpes de la guerra nuclear. 
Los entendidos en la materia generalmen- 
te están de acuerdo en que el enemigo, e 
su primer golpe, probablemente atacará 
los aeródromos principales, por la ame- 
naza nuclear que presentan para él. Sin 
embargo, con suficiente pre alerta, es de 
suponer que nuestros aviones estarán en 
vuelo antes de que ocurra el ataque al ae- 
ródromo. Por gran número de razones, 
podemos presumir que el golpe inicial no 
eliminará todos los aeródromos a nuestra 
disposición. Por ejemplo, de diez bases 
aéreas en un sector determinado, sólo dos 
o tres pueden -“uedar destruidas. ¿Qué ha- 
cer entonces con nuestros aviones cuando 
regresen después del segundo golpe? Dán- 
dose cuenta de que el impacto directo de 
un arma nuclear destruiría todos los avio- 
nes de un aeródromo, ¿debe el jefe aéreo 
ordenar a su escuadrilla que aterrice en 
bases donde los proyectiles pueden llover 
de un momento a otro? Si ordenara tal 
cosa, ¿no tendrá que tener en esas hases 
personal de tierra y equipo de apoyo, para 
dar servicio a los aviones que aterricen? 
Si opta por aceptar el riesgo de la pérdida 
total, ¿cuántas de las bases restantes sub- 
sistirán, cuando el enemigo las haya de- 
clarado blancos de alta prioridad y sepa 
precisamente dónde están situadas? 


Nos vemos obligados a concluir que los 
aeródromos, morada tradicional de los 
aviones y de sus tripulaciones, pueden 
convertirse en lugar sin acceso, de inmi- 
nente ruina, en caso de guerra nuclear. 
Por consiguiente, si debemos contar con 
una fuerza aérea lista para el combate 
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después del golpe de réplica, ésta debe por 
necesidad tener su base en algo distinto a 
los aeródromos del tino que conocemos 
en la actualidad. Los aviones militares 
deben desplegar y operar con eficacia des- 
de lugares rurales ampliamente dispersos, 
hasta que el enemigo haya sido despojado 
de su potencial nuclear. En los primeros 
días de la aviación, el Cuerpo Aéreo del 
Ejército frecuentemente operaba desde 
campos no acondicionados. Claro que se 
argúirá que, con los aviones modernos de 
alta performance, eso ya no es posible; 
que ahora se debe disponer de dos millas 
de pista pavimentada, de acres de rampa 
de estacionamiento, de refinados sistemas 
de reaprovisionamiento de combustible y 
de una infinidad de aparatos electrónicos; 
también se requiere iluminación del campo, 
unidades de arranque para los reactores, 
docenas de técnicos, hangares, ta- 
lleres, depósitos de suministros y el resto 
de toda la compleja estructura de una base 
aérea militar moderna. Si estas cosas apa- 
rentemente necesarias pudiesen ser impro- 
visadas o suprimidas, entonces la Fuerza 
Aérea podría dispersar sus aviones en las 
pequeñas ciudades y pueblos de todo el 
país. ¿Es esto realizable? Aparentemente, 
no. Pero, ¿lo sería si las únicas alternati- 
vas fuesen la destrucción de nuestra fuer- 
za aérea, la pérdida de la batalla del aire 
y la final conquista de nuestro país por el 
enemigo? 


Ante tan negra alternativa, empeza- 
mos a vislumbrar otras posibilidades. Es 
concebible que un avión supersónico de 
combate pueda aterrizar intacto en un tra- 
mo de carretera predeterminado. Con más 
de dos millones de millas de carreteras en 
la superficie rural de los Estados Unidos, 
de seguro hay más de unos pocos sitios de 
aterrizaje de esta indole, listos ahora mis- 
mo para servir de «aeródromo» a los avio- 
nes militares. El desplazamiento de obs- 
táculos y el ensanchamiento de los bordes 
de carretera en zonas seleccionadas po- 
drían producir muchos más. La construcción 
de nuevas carreteras, particularmente auto- 
pistas interestatales, ofrece cbvias oportuni- 
dades para planear la propagación de esas 
pistas de aterrizaje de emergencia. 


Supongamos que uno de esos potencia- 
les «campos» de aviación se selecciona ex 
una determinada localidad. ¿Cuál es el si- 
guiente paso? Los ciudadanos de la villa 
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o pueblo vecino podrían jugar un impor- 
tante papel en lo que procede hacer. Por 
ejemplo, podrían marcar los límites del 
área de aterrizaje, desviar el tráfico ro- 
dado, improvisar la iluminación del cam- 
po, e instalar y operar auxiliares de na- 
vegación primarios. Podrían guardar el 
avión a su llegada, quizá esconderlo o ca- 
'muflarlo, reaprovisionarlo con el combus- 
tible más adecuado de que se disponga v 
hasta quizá repararlo. Podrían dar alber- 
gue y comida a los miembros de la tripu- 
lación; de ser necesario, protegerlos de la 
precipitación radiactiva y ponerlos en con- 
tacto con el cuartel general militar, para 
muevas Órdenes. Podrían también coope- 
rar con grupos técnicos especializados del 
taller más cercano, ayudando a rearmar el 
avión o a prepararlo para reemprender el 
vuelo. Si la población local se pudiese or- 
:vanizar, adiestrar y equipar de antemano. 
sería mejor, pero de cualquier modo po- 
drían desempeñar esas tareas y muchas 
más. El pueblo estadounidense acogería 
encantado ese llamamiento y ese privile- 
gio de poder ayudar a sus fuerzas arma- 
dás en la lucha por la supervivencia na- 
cional. 


Esa posibilidad de operar fuerzas aéreas 
militares desde un sector rural con la ayu- 
da de los ciudadanos locales, no debería 
quedar en ningún modo limitada al pue- 
blo de los Estados Unidos. Cada país cuen- 
ta con ella en cierto grado. En cualquier 
lugar del Mundo Libre en que pueda ate- 
rrizar un avión, los obstáculos pueden ser 
de alguna manera superados y los avio- 
nes y sus trinulantes ayudados a preparar- 
se para ulteriores misiones militares. Este 
tipo de operación puede ser deficiente, pe- 
ligroso e inseguro —incluso fantástico—, 
pero no imposible. La historia de la gue- 
rra abunda en ejemplos de espectaculares 
éxitos militares, basados en una brillante 
improvisación y contra desventajas apa- 
rentemente insuperables. Si las bases aé- 
reas llegan a hacerse insostenibles, el po- 
der aéreo debe, a pesar de todo, subsistir. 
Por tanto, debemos aprender a operar 
nuestros aviones sin bases aéreas. En la 
guerra, lo que es preciso hacer se hace. 


Pasemos ahora a estudiar el caso espe- 
cial del portaviones, que constituye en rea- 
lidad un aeródromo móvil. Su capacidad 
de zarpar al azar hacia cualquier rumbo 
hace imposible predecir su exacta posi- 
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ción. Como resultado, es menos vulnera- 
ble al ataque por proyectiles, que un aeró- 
dromo fijo en tierra. Además, el portavio- 
nes y sus aeronaves, conjuntamente con 
los navíos de la flota acompañante, pueden 


presentar una fuerte, bien coordinada y 


activa defensa contra un ataque aéreo o 
submarino. La utilidad del portaviones 
para la guerra convencional, y su capaci- 
dad de salir ileso en ella, están bien demos- 
tradas. 


En contra suya, el portaviones tiene la 
desventaja de ser posiblemente el más com- 
pacto y costoso conjunto de potencia mi- 
litar aérea existente hoy en día, que pue- 
de perderse en una sola explosión nuclear. 
La creciente eficacia y radio del recono- 
cimiento aéreo, está reduciendo progresi- 
vamente la capacidad tradicional de las 
fuerzas navales de superficie, de poder 
scultarse en la inmensidad del mar. Los 
submarinos a propulsión nuclear represen- 
tan una amenaza creciente, tal como la 
representa la tendencia hacia el desarro- 
llo de armas nucleares de muy alto rendi- 
miento con sus efectos atenuados en las 
explosiones submarinas (6). Estos facto- 
res sugieren que los portaviones pueden 
ser seriamente vulnerables, por lo menos 
en aguas limítrofes donde pueden útilmen- 
te presentar batalla a la aviación enemiga. 


En la guerra nuclear, cada avión militar 
utilizable debe ser inmediatamente lanza- 
do a la batalla aérea y continuar operando 
por todos los medios imaginables, hasta 
que el dominio del aire quede establecido. 
No podemos exponernos al riesgo de per- 
der de un solo golpe la entera dotación de 
aeronaves de un portaaviones, cuyo valor 
es inapreciable. Como los de las bases aé- 
reas terrestres, esos aviones deben disper- 
sarse. En vista de las evidentes ventajas 
de operar desde bases en el mar, debemos 
hacer presión para un pronto desarrollo 
de aviones de alta perfomance, de despe- 
gue y aterrizaje vertical, los cuales, des- 
pués de las apropiadas modificaciones por 
as fuerzas navales, puedan ser dispersados 
desde el portaviones a todos los buques 
de la escuadra. De este modo, en una gue 
rra nuclear, cada barco de guerra se con- 
vertiría en un pequeño aeródromo de 


(6) Los efectos e implicaciones de las explosiones 
sumergidas son estudiados por M, P. Gallois en «The 
Missile Submarine: Total or Partial Deterrent?» Inte- 
rawia, Vol, XVII (May 1962), 570-572, 
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emergencia, capaz de recobrar aviones 
para lanzarlos otra vez en «tras misiones 
de combate. En espera de que esto se rea- 
lice, sin embargo, parece que lo mejor sería 
desplegar las aeronaves de nuestros por- 
taviones presentes, hacia zonas rurales en 
la forma que se ha sugerido antes para los 
de las bases aéreas terrestres. Entonces 
podríamos despachar nuestros portaviones 
de gran tamaño a abrigos relativamente 
seguros, y traerlos luego otra vez para to- 
mar parte en la contienda, después de ase- 
gurado el monopolio atómico. Á partir de 
este punto, nuestras fuerzas navales rea- 
nudarían el empleo de los métodos conven- 
cionales. 


El verdadero significado de la «era de 
los proyectiles teleguiados» no es que és- 
tos vayan a sustituir a los aviones (cosa que 
no pueden hacer), sino que las bases aé- 
reas y los portaviones van a resultar in- 
sostenibles en tiempo de guerra. Son ba- 
ses que continuarán siendo útiles en tiem- 
po de paz y en las situaciones de guerra 
convencional en que no es probable que se 
recurra a las armas atómicas. En la gue- 
rra nuclear, sin embargo, resultarán inúti- 
les desde el momento en que recibamos la 
alerta de un atacue inminente, hasta que 
la capacidad de descarga nuclear del ene- 
migo quede destruída o neutralizada. Una 
vez hayamos iniciado el contraataque, de- 
bemos retirar los portaviones y completar 
la evacuación de muestras bases aéreas. 
Los suministros básicos, el equipo y todo 
el personal debe extraerse físicamente de 
las bases aéreas antes del comienzo de las 
hostilidades lo más pronto posible des- 
pués de iniciadas. Tenemos que trasladar 
aviones individuales a cada ciudad o pue- 
blo de los Estados Unidos o del territorio 
de los países aliados donde exista o se pue- 
da improvisar un lugar de aterrizar ver- 
ticalmente, pero no podemos esperar has- 
ta entonces. Tales aviones, aunque prome- 
ten mucho, quizá nunca edo igualar 
a los aviones convencionales en perfor- 
mance de combate. Si los igualan, la dis- 
persión en tierra y en el mar será fácil. 
Pero aun así, vamos a necesitar nuevos 
conceptos de mando, de control, de apoyo 
y administrativos. 


Nuestro éxito en poder luchar desde 
lugares dispersos dependerá del planea- 
miento, de la preparación, y de las manio- 
bras de prueba que precedan a la embes- 
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tida atómica. Debemos localizar sitios de 
aterrizaje, modificar carreteras y poner 
en reserva fuentes locales de abastecimien- 
to. Otras medidas pueden incluir la movi- 
lización de pequeñas unidades de reservis- 
tas en las localidades cercanas a las pis- 
tas, así como también el diseño de equipo 
montado sobre simples vehículos, como el 
usado por los soldados en campaña. Acen- 
tuando la simplicidad, la austeridad y la 
improvisación, se pueden ahorrar enormes. 
gastos. En la guerra nuclear se pueden 
aceptar muchos riesgos, pues las normas 
de seguridad del tiempo de paz no rigen 
necesariamente. ona. que la efi- 
ciencia de combate podrá ser pobre y las 
pérdidas por accidente pueden ser nume- 
rosas; pero no olvidemos que un solo 
avión superviviente puede entregar en una 
sola salida, más fuerza explosiva. que la de 
todas las bombas lanzadas en Furopa por 
los millares de aviones de los aliados. du- 


rante la segunda guerra mundial. O en 
iunciones de reconocimiento, ese mismo 


avión puede localizar y marcar para ata- 
que por proyectiles, cualquier arma ene- 
miga asentada para la «lestrucción e 
una de nuestras grandes ciudades, de un 
solo golpe. La supervivencia de dos avio- 
nes doblarían esa potencialidad, la de cien 
podría inclinar la balanza de la victoria en 
la batalla aérea y la de mil podría repre- 
sentar el arrollador peoderio aérec urgente- 
mente necesario para producir inmedia- 
tamente el final de la guerra nuclear. 

En el caos probable de la contienda nu- 
clear, cada avión superviviente se convier- 
te en una prenda insustituible, de un valor 
mapreciable. Si los aviones están disper- 
sos y escondidos en bases improvisadas di- 
seminadas por el todo el mundo libre, pre- 
sentarán al enemigo un sistema de blancos 
que hay que destruir. Sin embargo, el ene- 
migo no puede destruirlos sin un amplio: 
y detallado reconocimiento aéreo, para 
cuya ejecución deberá contar con el domi- 
mio del aire, dominio que no puede lograr 
en tanto que tenga que enfrentarse a una 
fuerza aérea superviviente sustancialmen- 
te más potente que la suya. 


A este respecto, debemos reconocer que 
el enemigo puede también optar por dis- 
persar su propia fuerza aérea en igual for- 
ma. En este caso, los que acarician la espe- 
ranza de ganar con un solo contraataque 
en masa, o segundo golpe, se llevarían un: 
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gran chasco. En vez de una decisión rápi- 
da, la lucha se convertiría en una prolon- 
gada batalla de desgaste en la que ambos 
lados, si bien capaces de destruir cualquier 
objetivo conocido, quedarían desconcer- 
tados por un sistema de blancos indefinido 
y elusivo. En el subsiguiente torneo de ca- 
pacidad de reconocimiento y de ataque, la 
superioridad de fuerza aérea prevalecería 
inevitablemente. Cuanto mayor fuese el 
desequilibrio de fuerza aérea, tanto más 
corto sería el torneo. De lo que nueva- 
mente se deduce que la necesidad básica 
para una rápida victoria en la guerra nu- 
clear es la posesión de una fuerza aérea 
arrolladora. 


En el presente estudio no nos hemos re- 
ferido especificamente a los medios para 
impedir la guerra, pues nuestro propósito 
ha sido analizar los métodos de ganarla, 
caso que los medios de impedirla fallasen. 
El impedimento y la victoria son dos ob- 
Jetivos estrechamente relacionados, pero 
no son idénticos. La capacidad manifiesta 
de poder derrotar al enemigo es la forma 
de impedimento más positiva. Así y todo, 
por extraño que parezca, se ha prestado 
mucha menos atención a la idea de ganar 
que a la de impedir la guerra. Al fondo de 
esta paradoja, hay aparentemente una 
concepción errónea de la relación entre la 
diplomacia y la fuerza. En el mundo ac- 
tual de grandes naciones soberanas, la di- 
plomacia actúa a disgusto quizá, 
pero ineludiblemente, ante un telón de 
poderío militar. Los diplomáticos hábiles 
pueden llevar adelante los intereses de un 
país, pero la disuasión final de un enemi- 
go implacable no puede lograrse sólo con 
palabras. Entrelazada con la elocuencia y 
la habilidad diplomática, está la penetran- 
te influencia de la latente potencialidad 
del empleo de la fuerza. Si la cuestión de 
la paz, en un momento dado, llega a estri- 
bar únicamente o sustancialmente en el 
equilibrio de las fuerzas, un enemigo fa- 
nático será disuadido tan sólo con un po- 
derío militar suficiente. 


¿En qué consiste un poderío militar su- 
ficiente? ¿En la facultad de poder infligir 
«daños inaceptables»? Quizá. Pero éste es 
un hilo muy débil del cual pende la suerte 
de una gran nación. Debemos buscar una 
tranquilidad infinitamente mayor, en la fa- 
cultad de poder infligir al enemigo una de- 
rrota segura, de poder obligarle, en cual- 
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quier momento y en cualquier circunstan- 
cia, a que haga nuestra voluntad. Este ha 
sido y será siempre el objeto final del po- 
derío militar. Dicha suficiencia no es una 
garantía de paz y seguridad de que hoy 
disponemos, y podría constituir la salva- 
ción de nuestro país si todos los medios 
disuasivos fallasen. 


La cuestión de si completar una fuerza 
militar, a pesar de ser fundamental, es me- 
nos difícil de contestar que la de cómo las 
fuerzas armadas deben estar constituidas. 

La selección de armamentos y el diseño 
de la estructura de una fuerza nunca han 
sido tareas fáciles; tampoco han sido in- 
falibles las decisiones tomadas, como lo 
prueban los muchos errores cometidos en 
la preparación de las dos últimas guerras. 
Esas tareas son ahora enormemente com- 
plicadas por la multiplicidad de las nue- 
vas armas y otros dispositivos militares 
nacidos en el inaudito auge tecnológico de 
este siglo. A medida que el radio de selec- 
ción se ensancha, en las misma proporción 
se ensancha la ocasión de equivocarse. 
Ante tantas teorías opuestas, conceptos 
divergentes, aumento de costos y limita- 
ciones presupuestarias, existe la podero- 
sa tentación de adquirir un poco de cada 
cosa y, por consiguiente, un mucho de 
nada, una cómoda solución demasiado 
fácilmente racionalizada con la frívola 
afirmación de que «sería fatal depositar 
nuestra fe en una sola arma, en un solo 
concepto». 


Es verdad que necesitamos una varie- 
dad de fuerzas militares para enfrentarnos 
con las amenazas enemigas que, en varia- 
das formas, surgen en diferentes sectores. 
Pero en conflictos convencionales pode- 
mos perder muchas batallas en muchos 
lugares, podemos retirarnos, reagrupar- 
nos, reorganizar nuestras fuerzas y salir 
aún vencedores a fin de cuentas. En cam- 
bio, en la guerra nuclear, nosotros tene- 
mos la posibilidad de perder la guerra en 
una sola batalla, y también la tienen ellos. 
Hoy en día, un solo poder militar puede 
asestar el golpe central definitivo para 
ganar esa batalla: el poderío de la Fuerza 
Aérea. Si organizamos una Fuerza Aérea 
lo suficientemente fuerte y grande para 
esa tarea, poseeremos la suficiencia de po- 
der militar que ha de resultar necesaria. 
Esta es nuestra mejor seguridad de que 
la guerra nuclear no ocurrirá. 





Es posible que el alojamiento para los 
primeros hombres en la Luna se compon- 
ga de unidades ajustables prefabricadas 
lanzadas desde la tierra. 


En las primeras exploraciones tales uni- 
dades resultarían más prácticas que los re- 
fugios practicados en la propia roca o sue- 
lo de la Luna. 


Se llegó a esta conclusión tras un estu- 
dio de las exigencias que presentará la 
instalación de una base lunar inicial, es- 
tudio terminado recientemente por los in- 
genieros de la Boeing por encargo de la 
Administración Nacional de Aeronáutica 
y del Espacio (N. A. S. A.). 


La unidad refugio principal estará cons- 
tituída por un cilindro con un volumen 
interno de 2.813 pies cúbicos. Su tamaño 
y forma sólo serán limitados por la poten- 
cia de elevación del cohete impulsor pre- 
visto, el Saturno V. La Boeing está asi- 
mismo encargada de una parte del pro- 
grama. 

Dicha unidad refugio será lo suficiente- 
mente amplia para que cada hombre dis- 
ponga de 469 pies cúbicos de espacio lo 
que equivale aproximadamente a 7,5 X 
Xx 9 X 7 pies, espacio lo bastante gene- 
roso teniendo en cuenta las necesidades 
previstas para la exploración lunar. El re- 
fugio irá protegido por una cubierta ex- 
terior que podrá extenderse para formar 
una coraza externa. 


Durante cortas estancias habrá poco 
peligro de que los hombres y equipo su- 
Iran daños por impactos de meteoritos 0 
por radiaciones solares. No obstante, cuan- 
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PARA 

EL HOMBRE EN LA LUNA 


do el período de permanencia sea largo 
se correrá ese riesgo. 


La protección podría obtenerse relle- 
nando con cascotes o rocas el hueco existente 
entre las paredes interiores y exteriores. Se 
ha ideado un sencillo y ligero procedi- 
miento para romper en pedazos la roca 
de la Luna, empleando una especie de cu- 
beta en forma de V cargada de explosi- 
vos. La forma de esta cubeta lanza 
el 90 por 100 de la fuerza explosiva ha- 
cia abajo, agrietando y separando la roca 
que encuentra debajo de ella. 


Una unidad refugio puede proporcionar 
alojamiento a seis hombres. Pueden unir- 
se entre sí un determinado número de 
estas unidades. 


Se proyectaron diferentes modelos de 
bases lunares de tamaño y complejidad 
variables. Una de ellas, capaz de alojar 
a 18 hombres durante dos o más años, re- 
queriría varios lanzamientos con cohetes 
Saturno V para enviar a la Luna tres uni- 
dades refugio y el equipo necesario de 
supervivencia, comunicaciones y trans- 
porte. 

Unidas proporcionarán el apoyo y pro- 
tección necesarios para una larga perma- 
nencia en la Luna. 


La idea del acoplamiento entre sí de es- 
tas unidades se empleó durante toda la 
fase del proyecto del sistema de apoyo a 
la exploración lunar, habiéndose demos- 
trado que resultaría razonablemente sen- 
cillo «enchufar» el nuevo equipo con el 
viejo. 
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EL TITANIO EN LA CONSTRUCCION 
AERONAUTICA 


De hace unos diez años se viene oyen- 
do hablar de la utilización del titanio en la 
construcción de las células y motores de 
aviones. En realidad, como consecuencia de 
un precio elevado y de una preparación di- 
fíicil de las aleaciones de titanio, sólo hasta 
hace muy poco ha alcanzado esta utilización 
un nivel importante. En particular, la posi- 
ble construcción de un avión de transporte 
de Mach 2,5-3 se muestra muy interesante 
desde este punto de vista; podemos esperar, 
en efecto, que en un avión de este tipo el 
75 por 100 de la estructura de la célula po- 
drá razonablemente ser realizado con alea- 
ciones de titanio, lo que representaría un 
peso alrededor de 30 a 40 toneladas, sin ha- 
blar de las posibilidades de empleo en los 
grupos propulsores, 


Para los aviones que vuelen a una velo- 
cidad superior a Mach 2,5, la temperatura 
del revestimiento superará los 200* C. y al- 
canzará en ciertos puntos 350” C.; queda ex- 
cluído, pues, que las aleaciones ligeras a base 
de aluminio puedan seguir ofreciendo interés, 
siendo solo valederos los aceros de alta re- 
sistencia, las aleaciones de titanio y las ultra- 
refractarias, Si tomamos ahora en conside- 
ración la relación de la resistencia a la rup- 
tura a la densidad de los diversos mate- 
riales, relación que constituye el parámetro 
fundamental para las estructuras de aviones, 
se comprueba que las aleaciones de titanio, 
y especialmente la de 8 por 100 de aluminio, 
1 por 100 de molibdeno y 1 por 100 de va- 
nadio alcanzan un nivel comparable a la de 
los mejores aceros, e incluso la superan. 


En la construcción de los propios misiles 
o cohetes el titanio debe hallar unas aplica- 
ciones análogas. Los metalúrgicos estiman, 
en efecto, que el titanio debe soportar sin 


Por JACQUES SPINCOURT 
(De Forces Aériennes Francarses.) 


inconveniente temperaturas de 500” C. Más 
allá, por el contrario, los fenómenos de fluen- 
cia limitan la utilización del titanio y de 
sus aleaciones a duraciones tanto más cortas 
cuanto la temperatura sea más elevada. Fal- 
tan todavía las informaciones precisas a este 
respecto, como ocurre asimismo con la resís- 
tencia a la fatiga de las mismas aleaciones, 
y la NASA ha ultimado unos importantes 
contratos de investigación sobre estos aspec- 
tos antes de optar en la selección de un ma- 
terial de estructura para el futuro avión de 
transporte supersónico de los Estados Uni- 
dos. En cambio, un punto suplementario so- 
bre el que las aleaciones de titanio repre- 
sentan una mejora notable, es el de la resis- 
tencia a la corrosión. En particular, la Pratt 
and Whitney, que las utiliza desde 1954 
para los álabes del compresor de sus turbo- 
rreactores, ha observado una buena resis- 
tencia a la corrosión bajo esfuerzo que es 
uno de los casos más duros. 


En el curso de los últimos años, la fabri- 
cación de las aleaciones de titanio ha hecho 
igualmente grandes progresos. En lo que 
concierne a la metalurgía propia de estas 
aleaciones, y especialmente a su elaboración, 
fué durante cierto tiempo difícil por la afi- 
nidad del titanio para el oxígeno y varios 
otros gases. Por ello la soldadura de 
estos materiales debe efectuarse en condi- 
ciones que impidan que reaccionen con la 
atmósfera ambiente; es decir, en atmósfera 
de helio o de argón. El forjado, por su par- 
te, debe ser efectuado en un margen de 
temperaturas bastante estrecho, entre 880? C. 
y 980” C. Los problemas no están, ni mucho 
menos, resueltos todos: las piezas vaciadas 
son, por el momento, imposibles de realizar 
por el hecho de que todos los materiales que 
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se han tratado de utilizar para la fabricación 
de los moldes son atacados por el titanio en 
fusión. Por último, las características de 
fricción son bastante malas Fl titanio tiene 
tendencia a quitar partículas en todo metal 
contra el que frota; esto prohibe, por ejem- 
plo, el empleo de un perno en aleación de 
titanio con una tuerca de igual metal. 


Utilizaciones actuales del titanio y de sus 
aleaciones. 


Las aplicaciones aeroespaciales represen- 
tan alrededor del 93 por 100 de la utiliza- 
ción de la producción anual de titanio, o 
sea unas 6.500 toneladas. Pero esta produc- 
ción podría aumentar enormemente si el 
avión de transporte civil supersónico ameri- 
cano alcanzase la fase de la construcción en 
serie. Puede repartirse en el 12 por 100 para 
la aviación civil, 33 por 100 para el dominio 
espacial y el 35 por 100 para la aviación 
militar. 


En lo que concierne a los motores, la pro- 
porción de titanio utilizado es máxima en 
las proximidades de un número de Mach de 
funcionamiento de 2; por encima de este 
número se hacen necesarios materiales más 
refractarios. En la gama actual de los mmo- 
tores, el Pratt and Whitney “TPE-30”, que 
equipa al P-I11, ostenta el record, va que 
lleva cerca del 25 por 100 del peso en alea- 
ción de titanio. 

En el campo de los aviones, la primera 
aplicación del titanio se remonta a la parte 
trasera del F-86. El avión que actualmente 
lleva más es el X-15, con 17,5 por 100: el 
B-70, por su parte, utilizará alrededor del 
8 por 100. De todos modos, el titanio está 
un poco limitado en las construcciones aero- 
náuticas por el hecho de su precio, a pesar 
de que este último ha disminuido notable- 
mente en el curso de los últimos años. Ocu- 
rre otro tanto en el campo espacial, donde 
el coste tiene relativamente menos importan- 
cia, y la proporción de 33 por 100 que men- 
cionamos más arriba deberá aumentar en 
los próximos años. Para las cubiertas de los 
motores-cohete de propergoles sólidos, las 
aleaciones de titanio no presentan, induda- 
blemente, tan buenas posibilidades como los 
materiales a base de fibra de vidrio y de 
resinas orgánicas. El único motor de este 
tipo que las utiliza es la segunda fase del 
“Minuteman”. 
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Para los depósitos de misiles de proper- 
goles líquidos, que son calculados con base 
en la resistencia a la llama, las aleaciones de 
titanio se ven desplazadas por el aluminio, 
que hasta el presente ha sido empleado en 
la mayoría de los grandes misiles de este 
tipo. Unicamente la tercera fase del misil 
“Titán” está realizada, por ahora, con alea- 
ción de titanio a 6 por 100 de aluminio y 
4 por 100 de vanadio. 


En los ingenios espaciales, por último, las 
perspectivas de empleo de las aleaciones de 
titanio son muy prometedoras. Han servido 
ya para la cápsula “Mercury”. de la que 
constituyen principalmente el revestimiento 
interno, las carenas de la antena y del para- 
caídas... Por su parte, la casa McDonneld 
cuenta hacer un amplio uso de la aleación 
al 3 por 100 de aluminio y 2,5 por 100 de 
estaño para la cabina “Gemini”; además, el 
revestimiento interno del compartimiento 
acondicionado a la presión reservado para la 
tripulación está realizado con la soldadura 
de dos chapas de titanio comercialmente 
puro. En el “Apollo”, el empleo del titanio 
está, por el momento, limitado al módulo de 
servicio, que comprenderá el motor-cohete y 
todos los dispositivos funcionales. Una últi- 
ma aplicación bastante importante concierne 
a las botellas que contienen los gases licua- 
dos utilizados para el pilotaje por chorro de 
los ingenios espaciales; las principales consi- 
deraciones que determinan la elección del 
titanio son aquí sus buenas propiedades me- 
cánicas, y especialmente su resistencia al 


corte a temperaturas que pueden «descender 
hasta —200* C. 


Además de las aleaciones que ya hemos 
citado, mencionemos también las dos si- 
guientes entre las más interesantes para el 
futuro: 


— La de 3 por 100 de aluminio, 3 por 100 
de cinc y 3 por 100 de estaño, cuva resis- 
tencia al flujo es muy buena hasta 5302 C. 


—La de 13 por 100 de vanadio, 11 
por 100 de cromo, 3 por 100 de aluminio 
para las estructuras de misiles de propergo- 
les sólidos. 


P. S.—En el momento de entrar en prensa, los Es- 
tados Unidos acaban de revelar la existencia del avión 
A-11, cuya estructura está casi enteramente realizada 
en titanio, y que es capaz de volar a 5.200 Km/h. a 
21.000 metros de altitud. 
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La próxima vez que en una reunión de 
amigos, la conversación parezca decaer, trate 
de reanimarla lanzando esta pregunta : ¿ Has- 
ta qué altura llega la soberanía de una na- 
ción ? 


Si como respuesta no recibe unas frías 
miradas o el ofrecimiento de una taza de 
café bien fuerte, se producirá una animada 
discusión sobre derecho espacial, 


Ya que una nación puede prohibir a otra 
que vuele sobre su territorio, ¿no podría 
también colocar en el espacio, encima de su 
atmósfera, señales prohibiendo el paso? En 
último extremo, la respuesta dependerá de 
la posibilidad de la nación de hacer cumplir 
sus ordenanzas por medio, probablemente, 
de satélites interceptadores. 

En diciembre de 1961, las Naciones Uni- 
das adoptaron la resolución núm. 17214. 
Con esta acción el espacio exterior y los 
cuerpos celestes son libres para todo el mun- 
do, conforme a la ley internacional. El espa- 
cio y sus mundos, de acuerdo con esa reso- 
lución, no pueden ser propiedad de una na- 
ción. 

Pero la Resolución 17214 no es una ley, 
es simplemente una recomendación. 

David F. Maxwell, presidente del Comité 
del Espacio Exterior de la Ascciación Ame- 
ricana de Abogados, ya lo ha dicho: “Den- 
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Por 
KENNETH CALKINS 
(De Boeing Magazme.) 


tro de los próximos veinticinco años habrá 
tantos abogados con asuntos espaciales en 
sus manos como los que hay ahora dedica- 
dos a problemas relacionados con la radio 
y televisión.” 

Mientras las Naciones Unidas, las socie- 
dades de abogados y los amigos de la reunión 
discuten los problemas de los derechos de 
propiedad en el espacio, un cierto número 
de satélites hechos por el hombre giran alre- 
dedor de la Tierra lanzando sus señales. 

No hay procedimiento para detenerlos, al 
menos por el momento, De hecho no existe 
actualmente motivo para interceptar ningún 
satélite en órbita. Pero existe la posibilidad 
de que un día algún Estado pueda situar en 
el espacio un arma ofensiva, por ejemplo, 
un bombardero satélite. 

La casa Boeing ha venido estudiando la 
interceptación de satélites y los conceptos de 
defensa con ella relacionados desde 1956. 
Varios de estos proyectos han sido subven- 
cionados con fondos del Gobierno; otros 
fueron patrocinados por la Compañía para 
mantenerla técnicamente competente en este 
dominio. 

Las Naciones Unidas han adoptado ya 
una resolución contra los satélites portadores 
de bombas. Los Estados Unidos y la Unión 
Soviética han desaprobado los bombarderos 
nucleares satélites. Pero en una conferencia 
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de Prensa celebrada el 9 de octubre de 1963, 
el difunto Presidente Kennedy concedió que 
Rusia puede cambiar su opinión sobre las 
bombas en órbita, “por lo que, evidentemen- 
te, tenemos que tomar nuestras propias pre- 
cauciones”. 

Dentro de las veinticuatro horas siguien- 
tes al comentario del Presidente, la Fuerza 
Aérea anunció que examinaría la capacidad 
de las firmas aeroespaciales para desarrollar 
un interceptador espacial. El doctor Harold 
Brown, jefe de investigación y provectos del 
Departamento de Defensa, dijo que los in- 
terceptadores de misiles tenían “la suficien- 
te importancia como para dedicarles un tra- 
bajo importante”. 

Una pregunta a la que va se ha dedicado 
una gran consideración es: ¿ Deberá mante- 
nerse al vehículo interceptador espacial en 
órbita más (O menos permanente o deberá 
ser lanzado desde un punto terrestre justa- 
mente antes de la interceptación? El pro- 
yecto Bambi, interceptador orbital perma- 
nente, fué declarado “no factible para des- 
arrollo” por el doctor J. P, Ruina, jefe de 
la Agencia de Proyectos de Investigación 
Avanzada al prestar declaración en junio 
último ante una subcomisión del Congreso. 

El doctor Brown, ya antes citado, ha ex- 
presado su opinión de que los satélites po- 
drían, posiblemente, ser destruidos con más 
facilidad y a menos precio desde tierra en 
el momento de la interceptación que por 
sistemas estacionados en el espacio. 

Existen ya en tierra un gran número de 
instalaciones para la localización y segui- 
miento de satélites, pero un astronauta que 
vaya a 18.000 millas por hora o a mayor 
velocidad en un interceptador se verá en 
erandes apuros para localizar un satélite que 
en el campo oscuro del espacio parece una 
más entre un millón de estrellas. Para ayu- 
darle, los ingenieros de la Boeing han idea- 
do un ingenioso y ligero telescopio con un 
alcance de más de 100 millas. 

Un disco de cristal, cruzado por líneas 
rectas horizontales—833 lineas por pulga- 
da—, va montado en el tubo del telescopio, 
en el plano focal. El telescopio permanece 
inmóvil con relación a las estrellas, estabili- 
zado por ir montado en un giróscopo. El sa- 
télite-blanco, debido a su movimiento con 
relación a las estrellas, parece centellear al 
cruzar las líneas rectas ante el ojo del ob- 
servador. 
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Si etectivamente centellea, hay que ir 
tras él, 


Un satélite de color negro de cuatro pies 
de diámetro y que refleja el 10 por 100 de 
la luz que recibe del Sol a 90* de él, es visi- 
ble a una distancia de 135 millas. La mayo- 
ría de los satélites serán más voluminosos y 
reflejarán más luz. 

La sombra de la tierra oculta al sol du- 
rante una parte de la órbita del satélite, más 
tiempo en órbitas bajas que en las altas. En 
una Órbita de 250 millas (por ejemplo) el 
satélite no reflejará la luz durante un tercio 
de cada viaje alrededor del globo. A 1.000 
millas, la protección de la sombra descien- 
de a una quinta parte del recorrido. 

Este arco sombreado, a pesar de que sólo 
dura unos minutos, hace que la observación 
ocular de un satélite poco cooperativo resul- 
te un problema. Pero hay Jispositivos auto- 
máticos, tales como sensores infrarrojos, 
que no se ven afectados por la oscuridad, y 
se está trabajando intensamente en esas téc- 
nicas de infrarrojos por parte de la Boeing 
y de otras firmas aeroespaciales. 

Aunque de cuando en cuando se reciben 
llamadas de personas interesadas, no se sue- 
le dar mucho crédito a la detección de saté- 
lites por parte de los agudos ojos de esos 
observadores terrestres. 

A las nueve de la noche, en un día del 
mes de octubre, una estación de televisión 
de Seattle recogió la llamada de una señora 
excitadísima que comunicaba que un saté- 
lite estaba cruzando el cielo. La estación 
llamó a la Boeing para preguntarnos si ha- 
bíamos soltado aquel día algún globo. La 
conversación se desarrolló rrás o menos así: 

—Sí, soltamos un globo muy grande en el 
aeropuerto de Auburn a eso de las tres de 
la tarde. Subió hasta los 109.000 pies y trans- 
portaba una carga útil de medidores de ra- 
diación y circuitos electrónicos. 

—.: Dónde está ahora ? 

—Automáticamente expulsó su gas helio 
a las seis y cuarto, y tomó tierra cerca de 
Glodbar, al pie de la Cascada. 

—Pero una señora, en Edmonds, dice que 
sigue viéndolo. Afirma que está lanzando 
destellos en su dirección con luces rojas, 

—Será mejor que digan a esa señora que 
s1 aterriza y alguien sale de él, lo alimente 
v lo trate bien. Siempre es bueno tener 
amigos.” 
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ALFERECES PROV I- 
SIONALES, por Eduar- 
do Crespo. Editora Na- 
cional. Madrid, 1964, 561 
páginas, 25 ilustraciones. 


Eduardo Crespo nos presenta 
la segunda edición de «Alfé- 
reces provisionales», la histo- 
ria de aquellos hombres que 
en 1936, y en los tres años si- 
guientes, abandonaron las Uni- 
versidades, sus carreras recién 
terminadas, a veces las aulas 
de los Institutos, para entre- 
garse al servicio de España 
con un entusiasmo, una gene- 
rosidad y una eficacia que aho- 
ra más que nunca, al cabo de 
casi treinta años, tenemos que 
calificar de ejemplares. El 
«compuesto milagroso» de 
Cervantes, los bachilleres de 
los frentes con los que iba el 
honor de la Patria, la que el 
General Kindelán llamó gene- 
ración sacrificada. 

Eduardo Crespo resume en 
«Alféreces provisionales» la 
gesta de esta generación de la 
estrella dorada sobre el paño 
negro. De los nietos del 98, 
los que crecieron bajo el signo 
vigilante del guerrero y con 
la espada en alto para redimir 
a España de tanta cobardía y 
tanto desorden infame: Los 
Alféreces provisionales y Ca- 
dáveres efectivos. En esta Án- 
tología, donde están represen: 
tadas las mejores firmas, el 
lector se encuentra con el cli- 


LIBROS 


ma de nuestra cruzada, lo en- 
cuentra o lo revive, eso de- 
pende de su edad, y tanto en 
uno como en otro caso queda 
preso, dominado por la fuerza 
dramática del trance. En este 
ambiente crecieron, se estam- 
pillaron y murieron los Alfé- 
reces provisionales, pero a 


“ ellos les corresponde, en gran 


parte, la creación de este am- 
biente. De este modo nunca 
resultará fácil dilucidar quién 
debe más a quien, si los pro- 
visionales al clima limpio, he- 
roico de nuestra Cruzada, que 


facilitó su proliferación, O si, 


por el contrario, el ambiente 
fué creado por su aportación 
juvenil y alto ejemplo. 

Un libro que interesa a to- 
dos los españoles de hoy. A los 
de la generación heroica; pe- 
ro, sobre todo, a los que na- 
cieron más tarde, bajo el sig- 
no pacífico de los tiempos en 
calma, los que se encontraron 
resueltos los problemas esen- 
ciales y tuvieron tiempo para 
la filosofía y la crítica, 


THE OPERATION OF 
AIRLINES (La utiliza- 
ción de los aviones co- 
merciales), por J. E. D. 
Williams. Publicado por 


Hutchinson and Co. Ltd. 


178-202. Great Portland 
Street, London W. 1. Un 
volumen de 352 más VIII 
páginas de 15 por 23 cen- 
timetros, 4 láminas fuera 
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de texto y 148 figuras. 
En inglés. Precio, $4 che- 
mes. 


Esta obra trata los princi- 
pales problemas relacionados 
con la utilización de los avio- 
nes comerciales. Por ello abar- 
ca un ancho margen de cien- 
cias, como son la aerodinámi- 
ca, la meteorología, la aero- 
elasticidad, los motores, etcé- 
tera, y trata de los conocimien- 
tos jurídicos y económicos ne- 
cesarios para el desarrollo de 
esa industria tan compleja 
que constituye el Transporte 
Aéreo. : 

Se empieza describiendo el 
medio físico en que se mueve 
el avión, o sea la atmósfera, € 
indicando la forma de orien- 
tarse respecto a la Tierra. 

A continuación se habla de 
las leyes que regulan el Trans- 
porte Aéreo, que según indica 
el autor es la industria más re- 
gulada y sometida a una le- 
gislación compleja. Esta regu- 
lación es, generalmente, de ca- 
rácter internacional, lo que es 
lógico, ya que de otra forma 
se haría imposible el vuelo. 

Después de esto se entra de 
lleno en la descripción del 
avión comercial, dando unos 
elementos de aerodinámica, de 
motores de aviación y de las 
estructuras y medios auxilia- 
res. Con esto se pasa a tratar 
de las performances de los 
aviones, tanto en vuelo como 
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en el despegue y aterrizaje. 
Asimismo, se trata de las limi- 
taciones que impone la resis- 
tencia estructural. Por fin se 
habla con bastante extensión 
de los instrumentos de vuelo 
utilizados er. este tipo de avio- 
nes. 

Todos los conocimientos an- 
teriormente desarrollados per- 
miten fijar los principios eco- 
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Africa, núm. 267, marzo 1964.—Fran- 
<o recibe a la Revista «Africa».—-Sobre 
la arquitectura castrense, originariamente 
muslime, de dos ciudades extremeñas. — 
La música y la canción árabes influyeron 
en la lírica española.—La caza en Río 
Muni. — Muerte del Teniente General 
Sáenz de Buruaga.—Noticiario. — Visita 
Ceuta el Subsecretario de Educación Na- 
cional. —Noticiario.—El hermano Marcos 
de la Iglesia, C. M. F., visita al Gene- 
ralísimo.—Noticiario.——Veintiséis españo- 
les de Africa; en el Centro de Formación 
Profesional Acelerada de Jaén.-—Noticia- 
rio.—-Visita del Ministro de Comercio se- 
ñor Ullastres.—HErguía Mentz, una niña 
saharáui, fallera mayor valenciana. —El 
Ministro español de Industria visita Ma- 
rruecos.—Inauguración en Tetuán de la 
Biblioteca Española. — Los paracaidistas 
franceses frustraron en pocas horas un 
movimiento subversivo en Cabón.—Dos 
conferencias africanas: Dar Es-Salam y 
Lagos. —Somalia, foco de perturbación. — 
Historia de veintinueve días. —Nasser y 
las bases militares libias.—-Nueva actua 
lidad del Íraq en el primer aniversario 
«el régimen del presidente Aref.—Hacía 
la solución «del conflicto kurdo en el 
lraq.—Vates de Arabia Saudí.-—Historia 
de veintinueve «¿días.—El comun Babú 
anuncia la «próxima conquista de Ma- 
dagascar».—Terror en el Congo.—-Los na- 
<ionalistas angoleños piensan recurrir a la 
ayuda de la China popular.—Chu- En-Lai 
pide a N'"Krumah una colaboración.—La 
revuelta del Africa oriental.—Reunión de 
la Comisión Económica Africana. —Revis- 
ta de Prensa.—-Publicaciones. — Legisla- 
ción. 















Avión, febrero 1964.—Vigo Peinudor. 
Aero-Club de Vigo.-—El «Saturn». .—El 
«Ranger» VL-—--Viaje de Paulo VL a Pa- 
estina,—La nueva Luftwalfc.- -Nacimiern- 
to de una nueva industria. 








Ejército, marzo 1964, núm. 290.-—El 
comunismo.——Divulgación para el oficial 
instructor (1,% parte).— tores milíta- 
res y militares escritorces.—Don Alonso 
de Ercilla y Zúñiga.—Nuevo concepto de 
la guerra química. (La guerra psicoquí- 
mica). —El método audiovisual de en- 
señanza. (La proyección fija como ayuda 
de instrucción).-—El entretenimiento pre- 
ventivo de vehículos.-——Sobre el estudio 
del enemigo.—Los vehículos militares. 
Estudios sobre aspectos concretos de la 


táctica: Lucha de la Infantería con los 









nómicos que rigen la utiliza- 
ción de los aviones comercia- 
les. Para ello se realiza un es- 
tudio detenido de los costos y 
del rendimiento económico, lo 
que permite una evaluación de 
la utilidad de un avión comer- 
cial. 

En una última parte, que es 
la más extensa del libro, se 
describen las técnicas que ri- 


EVIISTA 





carros.—Test de ¿as marrices progres 
(Raven). Análisis su aplicació 
Operación anfibia Medlandex 5-63. —La 
verdadera paz de Portugal.—Notas breves, 
En busca de una mayor movilidad de los 
vehículos «todo tetreno».—El XXV Con- 
geso de Medicina Militar.—Brigada Blin- 
dada de Caballerí (Observaciones) .—De 
criptografía. —Desarrollo de la nctividad 
española. 








Ejército, abril 1964, nám. 291.—Vein- 
ticinco Años de Paz.—El milagro espa- 
ñol.-—Los cimientos de la vieja Patria. 
Geografía política de nuestra Península 
en los siglos Y al lll a, de J. C.—Las 
Operaciones navales en el espacio subma- 
rino.—Transmisivnes. Sistema de banda 
lateral única y sus aplicaciones mili 
El empleo de las nieblas cn ma 
de ríos.—La instrucción en los carros de 
combate.—Estudios sobre aspectos con- 
cretos de la táctica: El pelotón en el ate- 
que y asalto.—Defensa de la Historia Mi- 
litar.—Las formacione las en van- 
guardia.—Mode aciones.—¿Pue- 
de una fuerza disuasión impedir una 
guerra mundial en ci futuro? De Cripto- 
grafía. —Función del Ejército de Tierra.—- 
Sobre la ruptura chino-soviética. — Las 
fuerzas de orúen públic Instituciones 
de antaño.—Desarrollo actividad es- 
pañola.—Guía biblio: 































ESTADOS UNIDOS 






Air Force, abril de 1964.—El doctor 
Strangelove y todo lo demás.—El A-11.— 
Su recho, su velocidad y su autonomía.-— 
El dilema nuclear de la NATO.—La e 
trategia de hoy y la Seguridad de maña- 
va.—El peligro de los mísiles.—Los obje- 
tivos de la técnica.—Hablando del espa- 
cio.—El Puesto de Mando de la Casa 


Blanca.—La muente de un piloto de caza. 









FRANCIA 


Forces Aériennes Framgaises, mayo de 
1964.-—Exploraciones espaciales y radia- 
ciones extraterrestres.-—Lax Fuerzas Aé- 
reas austriacas. —Defensa «de una ciencia 
de los factores humanos.—Primeros vue- 
los.—Fort Lamy y laz riquezas del Tchard. 
Paul Dumanois. 


INGLATERRA 


Flight, núm. 28753, 16 abril de 1964. 
Pájaros madrugadores.—Programa de en- 
trenamiento de la Luftwaffe en el F-104. 
La exhibición de París.—Escuadrón jo- 
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gen la utilización del aparato, 
con un estudio muy detenido 
de los pesos, y del plantea- 
miento de un plan de vuelo. 

Está escrita con un nivel 
elemental; por tanto, perfec- 
tamente asequible, trata de dar 
a todos los que están relacio- 
nados con el Transporte Aé- 
reo una idea de conjunto de 
su industria. 


s 


ternacional.—Los aviones para etapas cor- 
tas.—El aterrizaje automático.—El aire 
contra el rai en Europa Occidental. — 
Acuerdo sobre las comunicaciones con 
satélites. —«Gemini» en órbita, 


Flight, núm. 2876, 23 abril de 1964.-— 
Planes para Farnborough.—Visitantes pro» 
cedentes de Rusia.-—Coste de los contra- 
tos de Defensa.—Vuela el «Caribou» con 
turbohélice.—L-29 para Rusia.—Las prue- 
bas en vuelo del «One-Eleven».—Acuerdo 
holandés-indonesio.—- Australia y el <One- 
Eleven». — Cabezas nucleares americanas 
para los Polaris inglescs.—La reentiada a 
25.000 millas por hora.—El «Sergeant», — 
Detalles del proyecto «Concord».——Ve: 
hículos sobre cojín de aire, 





Fligbe, núm. 2877, 30 abril de 1964, — 
Cuarto centenario. — Hannóver, 1964. 
El papel del piloto de pruebas. —Respues- 
tas de Australia.—Tabieros de vu 
Francia desarrolla la industria e£spac 
Comunicaciones espaciales, == El Mante 
MaA.-—Vertigyro. 








Flight, núm, 2.878, 7 mayo de 1964 
Ensanchando el «Concord». .—-Cargar 
más lejos.—Vuela el BA CO 221.—Prime- 
ra entrega del F-3.—Acuerdo Decca con 
los Estados Unidos.—Un «Concord» más 
grande y mejor. — Rotores sobre Santa 
María.—Los asientos de espaldas al sen- 
tido de la maicha.—El aeropuerto de La 
Guardia abierto para aviones a chorto.— 
Aplazamiento eu el proyecto americano 
de un avión supersónico.—Wagner W-18. 
Et VO 10 entra en servicio.— Volando el 
VC 10.—Los planeadores y los riesgos 
de colisión.—Un nuevo misil ruso, 









[TALIA 


Rivista Aeronautica, Astromautica-Mis- 
silística, abril 1964.—Premios de colabo- 
raciones 1964.—Francia y la colaboración 
curopea en las investigaciones espaciales.— 
La organización y el Arte del Mando.— 
El dirigible.—La lengua aeronáutica in- 
ternacional. Ventajas y limitaciones en el 
empleo de las radiocomunicaciones en 
banda lateral única (S. S, B.).—Espa- 
cio Aéreo y derecho de propiedad.—El 
más moderno avión occidental.-——Noticias 
de Aviación Militar.—Astronáutica y mi- 
siles.—El cosmonauta ruso. Popovich. ín- 
forma sobre «el mal del espacio».—Com- 
bustibles químicos. cepcional vuelo de 
un B-52.-—Bibliografía. 














